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Resumé 
I dette speciale vil vi klarlægge, hvordan brud på transportsystemer påvirker brugernes hverdagsliv, 
og hvordan disse brud kan skabe en åbning for en fremtidig omstilling af mobilitetsvaner. På 
baggrund af 15 interviews undersøger vi tre cases: for det første problemer med togdriften 
forårsaget af sporarbejde ved Københavns Hovedbanegård, for det andet flyruten mellem Bornholm 
og København efter flyselskabet Cimber konkurs, og til sidst hvordan metrosystemerne i New York 
blev påvirket i kølvandet på orkanen Sandy. Vi fandt, at der i grove træk var forskel på de brud, der 
blot var forstyrrelse af hverdagslivet, og dem som ændrede hverdagslivets vilkår markant. De mindre 
forstyrrelser var en frustrerende oplevelse for informanterne. De følte sig fangede i 
transportsystemet, og deres fokus var på at genoprette deres normale hverdagsliv. Derfor var 
bruddet kun i mindre grad med til at åbne deres forståelse af transportsystemerne og for deres egne 
mobilitetsvaner. De større brud krævede, at informanterne ændrede vaner eller satte deres 
hverdagsliv på pause for en stund. Derfor fik de en indsigt i transportsystemernes begrænsninger, og 
fik erfaringer med alternative transportformer. I sammenspillet mellem en ny forståelse og en 
kropslig erfaring ser vi, at der skabes en åbning for omstillinger af mobilitetsvaner. 
Abstract 
With this master thesis we want to examine, how disruptions of transport systems affect the users 
everyday life, and how these disruptions can bring about a moment of opportunity for a change in 
the users mobility habits. Based on 15 interviews we study three cases: firstly disruptions in the train 
service caused by work on tracks at Copenhagen Central Station, secondly the air route between 
Bornholm and Copenhagen after the bankruptcy of Cimber Airline Company, and lastly how the 
subway system in New York City was affected in the aftermath of hurricane Sandy. We found in 
crude terms a difference between disruptions, which only caused a minor interference in the 
everyday life, and those who significantly changed the conditions of the everyday life. The minor 
interferences were a frustrating experience for our interviewees. They felt trapped in the transport 
system, and all they wanted was to reestablish their usual everyday life. The disruption were thus 
only to a lesser degree a cause for better understanding of the transport systems and their own 
mobility habits. The greater disruptions called for change in the interviewees’ habits or it caused a 
standby of the everyday life. As a result they acquired an insight in the limitations of the transport 
systems and they experienced alternative modes of transport. We find in the interplay between a new 
understanding and a bodily experience, a moment of opportunity for a change in mobility habits. 
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1 Indledning 
1.1 Problemfelt 
1.1.1 Interessen for brud 
Vores interesse for brud på transportsystemer blev for alvor vakt, da askeskyen fra den islandske 
vulkan Eyjafjallajökull i 2010 satte størstedelen af Europas flytrafik på pause. Bruddet afslørede at vi 
i vores globaliserede verden er dybt afhængige af transportsystemer, som med et kan gøres 
ubrugelige når naturen byder det, og fratage os de friheder vi er blevet forvent med i den vestlige 
verden. Billeder af strandede flypassagerer der sad fanget i lufthavne prægede nyhederne (DR 2010). 
Mens der i mindre spalter gik historier om folk der mistede deres job i Afrika, når de ikke længere 
kunne afsætte deres varer i Europa (BBC News 2010). Bruddet afslørede en svaghed i det vestlige 
samfund, som har gjort transportsystemerne uundværlige. Men vores nysgerrighed blev også vakt, da 
det blev skønnet at flyveforbuddet havde minimeret CO2-udledning med 2,8 millioner tons (Adam 
2010). Det stillede spørgsmål til om den nuværende flytrafik måske er en truet transportform i lyset 
af fremtidens klimaforandringer. 
 
Men også andre brud har skærpet vores undren over, hvad brud på transportsystemer betyder for 
vores samfund. Orkanen Katrina der ramte New Orleans i 2005 viste hvordan infrastrukturen er 
central for at opretholde hele samfundet, og at det i dets fravær kan få hele den sociale orden til at 
bryde sammen, hvilket i New Orleans førte til moralsk forfald og lovløshed (Sims 2010). “VM i 
cykling lukker København” (Politiken 2011) var overskriften da Københavns indre by for en uges tid 
lukkede af for de fleste bilister, for at afholde verdensmesterskaberne i landevejscykling. Det var et 
planlagt brud, der ledte tankerne hen på 70’ernes bilfrie søndag, og på at der nogle gange kan samles 
opbakning til begrænsninger i mobiliteten, når der er et større formål. Et andet planlagt brud, som 
havde til hensigt at begrænse trængsel, var Stockholms betalingsring. En paradoksal konsekvens, 
som vi fandt interessant, var at opbakningen steg efter dens indførelse, og at de selvsamme 
respondenter ikke mente de nogensinde havde været imod betalingsringen (Eliasson 2012). Vi så at 
brud ændrede livsvilkår, men også nogle gange vores opfattelse af bruddet og det liv der ligger 
bagefter. 
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Vi blev derfor interesseret i, hvordan brud på transportsystemer indvirker på vores liv og på vores 
samfund, og om der muligvis er noget man kunne lære af disse fænomener. 
1.1.2 Forskning i brud 
I vores afsøgning af forskningsfeltet om brud på transportsystemer, fandt vi at brud mest har været 
et emne for tekniske videnskaber, der har søgt at forhindre brud eller begrænse skaderne af disse. 
Men i de sidste par årtier er der kommet en stigende samfundsteoretisk interesse for, hvordan 
mobilitet og transportsystemer er konstituerende for samfundet (Sheller & Urry 2004), og denne 
interesse for mobilitet indoptager flere og flere felter. En enkelt dedikeret antologi om brud på 
infrastruktur har det blandt andet ført til. Stephen Grahams Disrupted Cities (2010) behandler blandt 
andet orkanen Katrina, strømnedbrud i USA og sikkerhedsbrist i lufthavne ift. terror og pandemier. 
Der er interessante perspektiver på, hvordan sammenbrud af infrastruktur kan synliggøre komplekse 
systemer, globale problemer, og hvordan det kan være med til at skabe armod, frygt og usikkerhed. 
Et andet eksempel vi fandt på forskning af brud er et temanummer af tidsskriftet Mobilities (2011), 
hvor det bliver undersøgt hvad man kan lære af askeskyen fra Eyjafjallajökull. Det er primært det 
moderne samfunds afhængighed af flytransporten som blev synliggjort, men en pointe vi især tog 
med os var, at askeskyen kunne ses som en smagsprøve på fremtidens udfordringer: “In this sense the 
ash cloud can be seen as a ‘dry run’ that informs future curtailments of mass mobilities, such as financial crises, erratic 
weather and seismic events, peak oil and other resource constraints” (Birtchnell & Büscher 2011:2). Deri så vi 
en implicit opfordring til at undersøge brud, ikke kun for at opnå en bedre krisehåndtering, men 
også som en ressource til viden om, hvordan vi tilpasser os til en verden i forandring.  
 
Men både Grahams antologi og størstedelen af Mobilities temanummeret problematiserer stadige 
brud på transportsystemer i kontekst af risikomanagement, og emnet bliver undersøgt på sikker 
afstand med et udefrakommende forskerblik. Vi ser derfor en uafdækket vinkel i at undersøge brud 
ud fra en brugervinkel og synliggøre konsekvenser for de berørte menneskers hverdagsliv. Det er 
dermed et spædt forskningsfelt, som vi har bevæget os ind på, men som vi finder fascinerende, dels 
fordi vi tidligere i forbindelse med studier af mobilitet har beskæftiget os med brugernes oplevelser, 
og dels fordi vi kommer fra en uddannelse der har som et bærende fundament, at vi bør prøve at 
løse fremtidens miljø- og klimaudfordringer.  
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1.1.3 Læring af brud 
Når vi på baggrund af nutidige brud på transportsystemer kan se konturerne af fremtidens kriser, så 
forestiller vi os at en undersøgelse af disse brud kan lære os noget om, hvordan vi skal omstille os. 
At fremtiden nødvendigvis byder på omstillinger har Kingsley Dennis og John Urry forklaringer på i 
deres bog After the car (2009). En af de forventede udfordringer, der kommer til at kræve ændringer i 
den måde vi indretter samfundet på, er den globale opvarmning. Her er udledningen af 
drivhusgasser en af de største problemstillinger vi står overfor. For at imødegå og mindske 
konsekvenserne bliver der nødt til at være et større på fokus på mere miljøvenlige transportformer. 
Et andet aspekt Dennis og Urry tager fat på er peak oil. Altså ideen om at vi nærmer os toppen af 
olieproduktionen. Det betyder ikke at olien vil slippe op fra den ene dag til den anden, men at der 
langsomt men sikkert vil blive en mangel på billig olie, efterhånden som det bliver sværere og dyrere 
at hente olien op fra undergrunden. Der er altså en række ressourcemæssige begrænsninger i forhold 
til den fremtidige brug af bilen, flyet, færgen osv. Stigende priser og kommende mangel på 
brændstof, kommer altså til at ændre på grundlaget for vores transport. Et tredje aspekt Dennis og 
Urry tager fat på er den virtuelle verden. Det begreb dækker over de nye muligheder, der ligger i 
informationsteknologien. Det skaber ændrede muligheder for at arbejde hjemme, foretage møder 
over nettet og lignende. Heri ligger også ændrede forhold, der kan have stor indflydelse på den måde 
vi transporterer os på (Dennis & Urry 2009). 
 
De fremtidige udfordringer vil derfor nødvendiggøre omstillinger i transportsystemerne, der kan 
begrænse nogle af de sideeffekter der ved vores nuværende transportformer, energikilder og 
transportmønstre. Men det vil nødvendigvis også betyde en omstilling af de mobilitetsvaner 
mennesker har i deres hverdagsliv. En del af transportsystemerne eksisterer i kraft af vores 
mobilitetsvaner, så vi forestiller os at omstillingen vil foregå i et sammenspil mellem omstilling af 
mobilitetsvaner og omstilling af transportsystemerne. Derfor synes vi det vil være interessant at 
undersøge om brud på transportsystemer kan fortælle noget om, hvordan vi som mennesker 
omstiller vores hverdagsliv. Bliver bruddet en åbning eller sprække, som gør det muligt at ændre 
transportvaner, eller i det mindste at få en ny forståelse af ens vaner og transportsystemet?  
 
Hvis vi med denne undersøgelse kan bekræfte hypotesen om at bruddet kan være en åbning for 
omstillinger, så mener vi at undersøgelsen kan bidrage til, at man i fremtidens krisehåndtering og 
‘planlægning af brud’ kan udnytte denne viden til at hjælpe adfærdsændringer og omstillinger på vej. 
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På baggrund af en undersøgelse af tre cases: problemer med togene ved Københavns 
Hovedbanegård, flyselskabets Cimbers konkurs og orkanen Sandys hærgen i New York, vil vi prøve 
at besvare følgende problemformulering: 
1.2 Problemformulering 
Hvordan påvirker brud på transportsystemer hverdags l ive t ,  og kan disse  brud skabe en åbning 
for  omst i l l inger  i  mobi l i t e t en?  
 
Den første del af problemformuleringen handler om at undersøge hverdagslivet i lyset af brud på 
transportsystemer. Vi vil se på hvordan forståelsen af hverdagslivet og transportsystemerne ændrer 
sig, og på hvilke måder bruddet ændrer ved brugernes vaner og rutiner. I anden del vil vi prøve at 
omsætte den viden til en diskussion om, hvordan man kan omstille sig. Vi vil undersøge om brud på 
transportsystemer kan sætte fokus på eller være anledning til, at man revurderer sine vaner, og måske 
endda omstiller sine mobilitetsvaner. 
 
For at skærpe forståelsen af vores problemformulering vil vi nu uddybe en række af de begreber vi 
benytter os af: 
 
Brud: Med brud henviser vi til et system, der holder op med at virke i et midlertidigt tidsrum eller 
permanent. Deri kan det også ses som en overgang mellem et system, der brydes, og indtil et nyt 
system har overtaget dets plads. Det kan i bred forstand referere til alle slags brud, både 
naturkatastrofer, tekniske fejl, planlagte ændringer etc. I vores undersøgelse ser vi på meget 
forskellige slags brud, for at kunne undersøge variationer i blandt andet bruddets skala og årsag. 
Senere i specialet vil vi også komme ind på brud på hverdagslivet, som omhandler bratte 
omvæltninger i vores liv. Men den betydning vil vi altid specifikt referere til når den bruges, i alle 
andre tilfælde henviser bruddet til brud på transportsystemer. 
  
Transportsystemer: Vi vil senere i teorikapitlet diskutere nærmere, hvad vi forstår ved 
transportsystemer. Men indledningsvis kan vi nævne, at vi i vores speciale fokuserer på de 
transportsystemer, som transporterer mennesker fysisk og især de kollektive transportmidler. 
Systemerne refererer både til den fysiske infrastruktur, men også de tekniske og organisatoriske dele 
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der understøtter transporten. Vi mener endvidere at transportsystemerne eksisterer i kraft af en 
rækker sociale praksisser, som udgøres af vores kollektive transportvaner. 
 
Hverdagsliv: Vores forståelse af hverdagslivsbegrebet har vi fra Birte Bech-Jørgensen (1994), som 
vi også vil beskrive nærmere i teorikapitlet. Hun mener at hverdagslivet består af alle de daglige 
aktiviteter. Fritid er ikke adskilt, men også en del af hverdagslivet på samme vis som arbejde og 
andre aktiviteter. I dette speciale har vi haft fokus på mobilitetsvaner, som især har omhandlet 
transport til og fra arbejde eller skole. Derfor har den del af hverdagslivet været i centrum for 
undersøgelsen. 
 
Åbning: Med åbning henviser vi til at der åbnes op for en mulig ændring. Det kan også beskrives 
som en sprække i systemet eller som et moment of opportunity. Det har endvidere en positiv betydning 
af et potentiale der åbenbarer sig. 
 
Omstillinger: Vi ser omstillinger som forandringsprocesser. Det kan være bevidste valg eller 
nødtvungne omstillinger, og det kan henvise til forandringer i både individuel adfærd, sociale 
praksisser og systemets opbygning. Vores fokus på omstillinger henviser til hverdagslivets mobilitet, 
hvormed vi mener, hvordan de transporterer sig til hverdag. I slutningen af specialet kommer vi kort 
ind på omstillinger af transportsystemer, i det lys at de bedre kan omfavne både hverdagslivet og 
fremtidige brud. Der er desuden et normativt aspekt i omstillingsbegrebet, da vi ikke mener at 
hvilken som helst omstilling er ønskværdig. Det er i lyset af blandt andet klimaforandringer, 
forurening og begrænsede ressourcer, at vi mener at en omstilling til mere miljøvenlige 
transportformer og -vaner vil blive nødvendigt i fremtiden. 
 
Mobilitet: Vores forståelse af mobilitet tager udgangspunk i John Urrys (2007) beskrivelse af det 
mobile samfund. Mobilitet henviser i sin bredeste forstand til al bevægelse, både fysisk og virtuelt, 
både af mennesker og gods, både daglig pendling og permanent migration. Men vores undersøgelse 
har taget udgangspunkt i den daglige mobilitet, og det har derfor især omhandlet fysisk transport af 
mennesker til og fra arbejde eller uddannelse. 
 
Med denne indledende forklaring af problemformuleringen og de begreber den indeholder, vil vi nu 
kigge på hvordan vi har bygget specialet op. 
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1.3 Opgavens opbygning 
Specialet er i store træk bygget op efter problemformuleringen. De sidste to analysekapitler inden 
konklusionen har fokus på hver sin halvdel af problemformuleringen. Resten af de forudgående 
kapitler lægger grundstenene til denne analyse. Vi mener derfor at der er en naturlig progression i 
rækkefølgen af kapitlerne.  
 
I de tre første kapitler lægger vi fundamentet for undersøgelsen. I indledning bliver feltet, 
problemstillingen og de tre cases præsenteret. I metodekapitlet reflekterer vi over videnskabsteori, 
teorivalg og empiriindsamling, og i teoriafsnittet præsenterer vi vores teoriapparat med fokus på det 
senmoderne samfund, hverdagslivet og systemforståelse. 
 
De tre sidste kapitler inden konklusionen har hvert sit arbejdsspørgsmål, som bygger på 
problemformuleringen:  
 
Hvordan er hverdagslivets mobilitet i det senmoderne samfund?  
Vi starter vores analyse ud med kapitlet Livet i det senmoderne samfund. Dette kapitel tjener til at vise 
hvordan hverdagslivet og systemforståelsen er før bruddet på transportsystemerne. Da vi undersøger 
hvordan brud påvirker vaner og forståelser i hverdagslivet, mener vi at det er vigtigt at vide, hvad der 
eventuelt forandres, og derfor må vi klargøre udgangspunktet. Det er en analyse hvor vi blandt andet 
ser på hvordan hverdagslivet er afhængigt af tillid til transportsystemer, men samtidig at vi lever i en 
tid hvor viden og sandhed er til konstant diskussion. Vi ser på hvordan vores hverdagsliv i høj grad 
bygger på mobilitet, men at de samtidig ikke forstår hvordan transportsystemer virker. 
 
Hvordan påvirker brud på transportsystemer hverdagslivet? 
I kapitlet Brud analyserer vi på hvordan hverdagslivet ændres i forståelse og handlinger, når de 
transportsystemer som informanter bruger til dagligt brydes. Vi bygger oven på de tre cases med en 
række kategorier om blandt andet årsagen til bruddet, og hvor gennemskuelig bruddet er for 
informanterne. Disse kategorier bruger vi til at se på hvordan bruddet påvirker deres tidsforståelse, 
frihedsfornemmelse, deres handlinger og reaktioner, og deres forståelse af transportsystemerne. Med 
dette udsnit af forskellige vinkler på hverdagslivet, mener vi klargører hvordan bruddet påvirker 
hverdagslivets mobilitet. 
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Hvordan kan brud på transportsystemer skabe en åbning for omstillinger af hverdagslivets 
mobilitet? 
I kapitlet Omstillinger diskuterer vi hvordan mobilitetsvaner kan ændre sig i lyset af brud. Vi ser 
nærmere på sammenspillet mellem forståelse af transportsystemer og handlinger i forbindelse med 
brud, og hvordan det kan fører til omstillinger af mobilitetsvaner. Vi diskuterer afslutningsvis 
potentialerne i at transportsystemer er tilpasningsdygtige når der sker brud og hvordan de kan 
omfavne hverdagslivet. På den baggrund mener vi at kunne redegøre for om der er et potentiale i 
brud på transportsystemer, som kan lede til omstillinger. 
 
Vi vil nu afslutte indledningen af specialet med en præsentation af de tre cases, som vi undersøger. 
1.4 Cases 
I dette afsnit vil vi kort beskrive de tre cases, som hver især illustrerer forskellige typer af brud på 
transportsystemer. Vi fortæller kort hvad der konkret skete i bruddet, og vi introducerer vores 
informanter og hvor de befandt sig i forbindelse med bruddet. 
1.4.1 Togproblemer ved Københavns Hovedbanegård 
I efterårsferien 2012 fra den 15.-19. oktober havde DSB lagt en særkøreplan i anledning af 
sporarbejde ved København Hovedbanegård. Sporarbejdet gik ud på at skifte sikringsanlægget på 
Hovedbanegården, og var et led i en større anlæggelse af et dobbeltspor mellem Københavns 
Hovedbane og Ny Ellebjerg (Banedanmark 2012b). Særkøreplanen betød blandt andet at en del 
regionaltog kun kørte til Høje Taastrup, og at man derfra måtte tage S-toget videre ind mod 
København.  
 
Det skulle dog vise sig at allerede den første dag med særkøreplanen kom der yderligere 
komplikationer. Der opstod signalfejl pga. af problemer med sikringsanlægget, og det skabte kø ind 
mod København og førte til yderligere aflysninger (Banedanmark 2012a). Der blev iværksat en ny 
særkøreplan med endnu færre regionaltog, men på trods af dette var der stadig store kødannelser og 
forsinkelser i dagene efter (Trafikcenter 2012). DSB og Banedanmarks krisehåndtering gik dermed 
ud på at aflyse flere tog for at få hul på den trafikprop, som der opstod på banen mellem Høje 
Taastrup og Københavns Hovedbanegård. Men et stort problem ved krisehåndteringen, ifølge vores 
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informanter, var at DSB og Banedanmark ikke var gode nok til at informere trafikanterne om 
togproblemerne, særkøreplanerne, og hvilke alternative transportveje man kunne benytte. 
 
Denne case viser et brud på toginfrastrukturen, som til at starte med var et planlagt brud, men som 
hurtigt medførte en række uplanlagte følgevirkninger. Bruddet påvirkede togdriften, og på grund af 
skinnenettets begrænsninger, bredte forsinkelser sig som ringe i vandet. Den uplanlagte del af 
bruddet skyldes primært tekniske fejl, men vi mener også at det til dels kan tilskrives en mindre god 
planlægning og krisehåndtering. Bruddet medførte ikke umiddelbart forsinkelser i andre 
transportsystemer, men en informant nævner at S-togene blev noget overfyldte, når alle passagerne 
fra Regionaltogene måtte skifte på Høje Taastrup. 
 
For at undersøge casen tog vi kontakt til alle pendlerklubberne på Sjælland og efterspurgte personer, 
der normalt pendler til København og som oplevede togproblemerne i efterårsferien. Vi fik lavet 
aftaler med og interviewet fem personer, som alle var mere eller mindre engagerede i de forskellige 
pendlerklubber. Nogle var endda talsmænd for deres klub, hvilket gjorde dem meget politisk 
bevidste i deres udtalelser. De fem informanter bor i henholdsvis Lundby, Sorø, Ringsted, Borup og 
Holbæk. De pendler alle med Regionaltog eller Intercitytog fra deres hjemby til deres arbejdsplads i 
København. De var alle ramt af togproblemerne på nogenlunde samme vis, ved at sidde fast i 
forsinkede tog på vej til og fra arbejde, og en del af dem var endvidere nødt til at skifte tog 
undervejs. 
 
Vi vil i resten af specialet henvise til denne case som Hovedbane-casen. 
1.4.2 Flyselskabet Cimbers konkurs 
Torsdag den 3. maj 2012 gik flyselskabet Cimber Sterling1 konkurs. Cimber var året inden blevet 
overtaget af selskabet Mansvell ejet af den ukrainske milliardær Igor Kolomoyskij, og da han 
stoppede med at yde økonomisk støtte til det urentable flyselskab, valgte bestyrelsen at begære 
konkurs (Børsen 2012). Dermed blev flyet QI 784 fra Karup mod Kastrup klokken 6:32 torsdag 
                                                
1 Flyselskabet Cimber opkøbte i 2009 dele af det konkursramte flyselskab Sterling og benyttede derefter navnet Cimber 
Sterling til indenrigsruter i Danmark. Vi vil i resten af specialet blot kalde selskabet Cimber. 
2 Da vi kun fokuserer på Sandys indvirkning på selve New York City, vil vi i resten af specialet nøjes med at henvise til 
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morgen Cimbers sidste flyafgang (DR 2012). Cimber fløj en lang række indenrigs- og udenrigsruter, 
men på et par ruter, herunder ruten mellem Rønne på Bornholm og Kastrup ved København, var 
Cimber i foråret 2012 det eneste flyselskab. Samme dag meldte Danish Air Transport (DAT) sig på 
banen, og kunne allerede torsdag aften flyve en del af de strandede Bornholmere hjem fra 
København. Mange af de andre strandede passagerer benyttede i stedet den alternative rute over 
Sverige med bus eller tog, og færge fra Ystad til Rønne. I ugerne efter var der reduceret rutedrift i 
forhold til da Cimber fløj, men efterfølgende fik DAT stabiliseret rutedriften (DAT 2012).  
 
Denne case viser et brud, der var et resultat af menneskelige valg og økonomiske forhold. Det kom 
pludseligt og medførte at en del passagerer mistede en del penge på allerede købte flybilletter, samt 
at de måtte ændre på deres planlagte skemaer. Men det var dog ikke helt uventet, da flere af vores 
informanter godt kendte til Cimbers dårlige økonomi. Det var heller ikke den store overraskelse af 
DAT overtog ruteflyvningen, da direktøren Jesper Rungholm allerede måneder i forvejen havde 
meddelt at de var villige til at overtage ruten, hvis Cimber opgav den (P4 Bornholm 2012). Men 
casen illustrerer også et transportsystem, som i langt højere grad end andre transportsystemer er 
afhængig af økonomiske konjunkturer og private erhvervsfolks prioriteringer. Der var i dagene efter 
konkursen et pres på de alternative ruter til Bornholm, men derudover påvirkede bruddet ikke andre 
transportsystemer. Der var dog en del efterdønninger i selve flybranchen, hvor flere selskaber 
kæmpede om at udfylde hullet efter Cimber. 
 
Vi tog kontakt til Bornholms Passagerforening og deres Pendlergruppe for at finde informanter, der 
havde førstehåndsoplevelser med Cimbers konkurs. Med deres hjælp og lidt research på egen hånd, 
fandt vi fire personer, der før Cimbers konkurs pendlede med fly mellem Bornholm og København. 
En af informanterne pendlede 3-4 dage om ugen, og havde en familie med hjemmeboende børn på 
Bornholm. Hendes arbejde var en tillidsposition i et fagligt forbund, som også dækkende 
transportudgifterne. De tre andre informanter pendlede til København hver mandag og hjem igen 
hver torsdag. Tre nætter om ugen sov de i København enten i en ekstra lejlighed eller på et fast 
vandrehjem. Der var dermed færre rejseudgifter, men til gengæld dobbelt husholdning. De sad alle i 
velbetalte jobs, hvor de kunne retfærdiggøre udgifterne. Efter Cimbers konkurs benyttede flere af 
dem tog og færge i en kortere periode, men kun en af de fire kasserede permanent flyet som fast 
transportmiddel til fordel for færge og tog. 
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I resten af specialet vil vi henvise til denne case som Bornholm-casen. 
 
Rønne - København Fly Færge og tog Færge og bus 
Effektiv transporttid 35 min 80 min + 74 min 80 min + 70 min 
Standard pris 295-725 kr 322 kr 280 kr 
Figur 1: Tids- og pristabel for rejser mellem Rønne og København. I praksis kan man regne med at en rejse fra hjem til 
arbejdsplads tager én time til halvanden med flyet og 3-4 timer med færge og bus/tog. Der er forskellige pendlerprodukter 
til alle transportformerne, der gør at prisen kan komme lidt længere ned, men generelt er flyet dyrest og bussen billigst. 
Priserne tager udgangspunkt i februar 2013 priser (dat.dk, dsb.dk & graahundbus.dk). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kort 1: Kortet over Sjælland viser de byer, som vores fem informanter bor i, samt de togruter som informanterne pendler 
med til deres arbejde i København. 
Kort 2: Kortet over Sjælland, Skåne og Bornholm viser de to ruter som bornholmerne kan tage, når de vil rejse mellem 
Rønne og København. Flyruten tager effektivt 35 minutter, men hertil skal beregnes ekstra tid til check-in i lufthavnen og 
transport til og fra de to lufthavne. Rejsen med færge og tog tager cirka 3 timer i alt, men hertil skal også beregnes tid til at 
komme til og fra henholdsvis Rønne Havn og Københavns Hovedbane. Alternativt kan man tage bus i stedet for tog 
mellem Ystad og København H. Bussen er cirka 70 minutter om den rute og er derfor en smule hurtigere end toget. 
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Kort 3: Kort over New York viser hvilke bydele vores seks informanter bor i. På det kort der viser en større del af New York, 
er der markeret hvilke områder der var risiko for oversvømmelse. Vi ville gerne have vist hvilke områder der rent faktisk 
blev ramt, men den information er ikke tilgængeligt som kortdata. Men risikozonen afspejler nogenlunde de områder som 
var hårdest ramt i forhold til oversvømmelse. På kortet der er zoomet ind på Manhattan og Brooklyn, har vi markeret 
Subway Line L, som er en metrolinje en del af vores informanter jævnligt benyttede sig af, og som var den metrolinje som 
var lukket ned i længst tid i forbindelse med orkanen Sandy. 
1.4.3 Orkanen Sandys påvirkning af New York 
I oktober 2012 hærgede orkanen Sandy store dele af Caribien og Nordamerikas østkyst. Mandag den 
29. oktober kl. 20 om aftenen gik Sandy i land lige syd for New Jersey. Den var en time forinden 
nedrangeret til en tropisk storm, men fordi Sandy slog et sving fra Atlanterhavet ind mod kysten, 
blev New York2 og de omkringliggende områder ramt lige på med orkanstyrke. Det betød vindstød 
på op til 100 km/t og en stormflod på over 4 meter (Drye 2012, National Hurricane Center 2012). 
Men allerede dagene forinden havde New York forberedt sig på Sandy. Alle lufthavne, metrolinjer, 
busser, færger, tunneller og broer var allerede lukket ned dagen før kl. 19. Alle skoler og de fleste 
arbejdspladser holdt lukket, og der var oprettet shelters til de borgere der boede i de værste 
risikozoner for oversvømmelse (Kort 3) (Wikipedia 2012).  
 
Sandy påvirkede New York på alle ledder og kanter. 43 mennesker mistede livet i selve byen New 
York (The New York Times 2012a). Orkanen ødelagde for 50 milliarder dollars i hele USA, kun 
overgået af orkanen Katrina (Huffington Post 2012). Et af energiselskabet Con Edisons større 
elværker eksploderede og satte 1,3 millioner New Yorkere uden strøm (CBS New York 2012). Det 
mobile telefonnet gik ned (Daily Mail 2012) og New Yorks børs måtte nødtvunget lukke pga. af 
vejrforhold for første gang siden 1985 (The Guardian 2012). Sandy døde ud natten til tirsdag den 30. 
oktober, og New York og resten af det østlige Nordamerika kunne derefter begynde 
genopbygningen. I New York begyndte de første busser at køre igen om onsdagen og de første 
metrolinjer om torsdagen. Men det tog sin tid at pumpe metrorørene tør for vand, hvilket medførte 
at visse linjer først åbnede halvanden uge efter at Sandy ramte (The New York Times 2012b). 
 
                                                
2 Da vi kun fokuserer på Sandys indvirkning på selve New York City, vil vi i resten af specialet nøjes med at henvise til 
byen som New York, uden at det henviser til resten af staten New York. 
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Det brud på transportsystemerne, som opstod som følge af orkanen Sandy, kan næsten udelukkende 
tilskrives den naturkatastrofe Sandy var. Selvom Sandy førte til en diskussion om klimaforandringer, 
har Nordamerika altid været hærget af orkaner. Selv i forhold til at minimere skaderne havde vores 
informanter næsten udelukkende rosende ord til trafikselskaberne. Bruddet ramte alle dele af 
samfundet og påvirkede alle transportsystemer i området. Der var endvidere mange eksempler på 
afledte effekter mellem forskellige infrastruktursystemer. Blandt andet da strømnedbruddet lagde 
telefonnettet ned, samt at en del boliger heller ikke havde vand, da pumperne var elektrisk drevet, 
som en vores informanter fortalte os. 
 
For at undersøge oplevelsen af Sandy tog vi kontakt til vores eget netværk af bekendte i New York 
og fik fat på seks unge personer. De fem af informanterne var danskere, der var i New York for en 
kortere periode af et halvt til et helt år. De var alle fem studerende og var i New York enten på 
udveksling, i praktik eller arbejdede for en kortere periode. Den sjette informant var en ung 
australier, som havde boet i New York i en del år og var nyuddannet. Hun bor i Downtown 
Manhattan i et af de områder, som mistede strømmen da Con Edison elværket eksploderede. Hun 
tog derfor på hotel i fem dage indtil strømmen var tilbage. De fem danskere boede alle i Brooklyn og 
var ikke ramt på deres boliger, men da alt uddannelse, arbejde og transport var aflyst, var de som 
resten af New Yorkerne fanget i deres boliger og lokalkvarterer, så længe Sandy varede. 
 
Vi vil i resten af specialet henvise til denne case som New York-casen. Fra en konkretisering af 
empirifeltet går vi nu til spørgsmålet om hvordan vi har undersøgt dette felt. 
 
Metode
Flyselskabet Cimber
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2 Metode 
I dette kapitel vil vi reflektere over hvordan vi har grebet undersøgelsen an. Vi ser først på de 
videnskabsteoretiske forudsætninger for undersøgelsen. Dernæst argumenterer vi for hvordan vores 
teoriapparat hænger sammen mellem det senmoderne samfund, hverdagsliv og forskellige 
systemforståelser. Til sidst reflekterer vi over vores empiriindsamling, hvor vi kigger på valget af 
cases og informanter, og hvilke muligheder og begrænsninger der har været i vores interviews. 
2.1 Videnskabsteori 
Vi vil nu dykke ned i det grundlæggende videnskabssyn, som danner baggrund for vores 
teoriforståelse og vores empiriindsamling. Vores teori, som vi præsenterer i næste kapitel, er på 
mange måder det vi forstår som vores ontologiske ståsted. Både teorier om det senmoderne 
samfund, hverdagslivet og systemforståelse er konstituerende for vores forståelse af feltet. Hvordan 
teorien spiller sammen kommer vi ind på i næste afsnit, og vores nærmere forståelse af disse 
teoretiske perspektiver uddyber vi i teorikapitlet. I dette afsnit vil vi først kontekstualisere vores 
ontologisk ståsted, derefter se på de epistemologiske udfordringer ved at undersøge brud og 
hverdagslivet. Vi afslutter med at reflektere over hvordan vi har grebet undersøgelse an. 
2.1.1 Ontologi 
De senmoderne teoretikere, blandt andet Anthony Giddens og Ulrich Bech, prøver at genskabe 
modernismen i lyset af den postmodernistiske tendens der har været i samfundsvidenskaberne. Hvor 
mange postmodernister de-strukturerer og de-konceptualiserer samfundet, så vil senmodernisterne re-
strukturerer og re-konceptualiserer samfundet. “The goal is to decipher the new rules of the social game even as 
they are coming into existence” (Bech, Bonss & Lau 2003:3). De tager derfor afstand fra de relativistiske 
tendenser i postmodernismen, hvor der ingen universelle sandheder er. Men det er ikke en 
tilbagevenden til et naivt oplysningsprojekt, hvor vi blot skal finde frem til sandheden. “Videnskab 
afhænger ikke af induktiv akkumulation af beviser, men af tvivlens metodologiske princip” (Giddens 1996:33). 
Derimod er det et kendetegn ved senmodernismen at der er en løbende refleksivitet. Vi sætter hele 
tiden spørgsmålstegn ved samfundets tilstand, netop fordi at sandheden er flygtig. Der kommer 
konstant ny information og viden, og denne viden er ikke blot ekstern for samfundet, men en 
konstituerende del af denne (Giddens 1996:32). Derfor mener vi at senmodernismen placerer sig på 
et sted mellem en realistisk og socialkonstruktivistisk ontologi.  
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Store dele af samfundet, herunder transportmidler og infrastruktur, er entiteter som eksisterer 
objektivt og uafhængigt af vores opfattelse eller sproglige konstruktioner. Man kan endvidere med 
en lidt bredere forståelse af ontologisk realisme sige at der også er mange samfundsfænomener som 
kan undersøges objektivt, på trods af de kun eksisterer i relation til vores bevidsthed om dem (Mäki 
& Oinas 2004). I vores undersøgelse er de organisatoriske dele af transportsystemer entiteter, som 
ikke eksisterer ekstern fra menneskers bevidsthed. På samme måde er de brud, som kun viser sig som 
brud ift. rutiner og vaner også kun noget der eksisterer i relation til menneskets bevidsthed. Men vi 
mener stadig at de findes objektivt og at de er værd at undersøge.  
 
Det socialkonstruktivistiske element kommer ind, når man ser på hvordan sandheden er flygtig i det 
senmoderne samfund. Vi må indstille os på, at det som videnskaben siger, er sandt i dag, i morgen 
kan være falsk. Derfor er det også blevet foreslået at man kunne supplere en kritisk realisme med 
nogle socialkonstruktivistiske elementer (Fairclogh, Jessop & Sayer 2002). Pointen er at det er 
frugtbart at se på, hvordan diskurser også spiller en rolle i den måde samfundet udvikler sig på, 
selvom man ikke kan reducere samfundet til kun at bestå af diskurser. Vi har ikke undersøgt om 
diskurser har påvirket brud på transportsystemer, men til gengæld så ser vi lidt på nogle af de 
diskurser, som er opstået på baggrund af brud på transportsystemer.  
 
Med udgangspunkt i det senmoderne samfund, har vi så udført en undersøgelse som er inspireret af 
hverdagslivsforskning. Til det har vi brugt hverdagslivsteori fra Birte Bech-Jørgensen, som skriver 
sig ind i en fænomenologisk tradition. Men hun gør netop op med traditionen på et afgørende 
punkt. Hun skelner mellem hvad der er selve hverdagslivet og hvad der er hverdagslivets betingelser 
(Bech-Jørgensen 1994:17). Selve hverdagslivet er stadig et fænomen der kun kan forstås i relation til 
det enkelte menneskes oplevelser og opfattelser, men derimod er hverdagslivets betingelser noget 
som kan undersøges og som til dels er fælles betingelser for alle individer. Derfor mener vi at vi at 
der er skabt en åbning, der gør den kompatibel med resten af vores ontologi. 
2.1.2 Epistemologi 
I forhold til at sandhed og viden er flygtig i det senmoderne samfund, kan man ikke opretholde en 
epistemologisk realisme, fordi vi ikke kan opnå en viden der korresponderer med hvad tingene er i 
sig selv. Men det har ikke ført til en videnskabsskepticisme blandt de senmoderne teoretikere, i 
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stedet har de taget projektet op at undersøge samfundet, som et fænomen der er i konstant flux. De 
mener, at samfundsvidenskaben ikke blot skal undersøge sociale forandringer, men også må være 
opmærksom på at rammerne, som disse forandringer foregår indenfor, også er under forandring 
(Beck, Bonss & Lau 2003:2). I vores undersøgelse er det også forandringerne i enkelte individers 
hverdagsliv der undersøges, men i den kontekst at samfundet som helhed undergår forandringer i 
takt med at klimaforandringer, økonomiske kriser og ressourceknaphed tvinger os til ændre og 
justere vores transportsystemer og mobilitetsvaner. 
 
Vores undersøgelse omhandler hvordan hverdagslivets påvirkes af brud på transportsystemer. I selve 
det spørgsmål er der en række erkendelsesmæssige udfordringer. Hvordan kan man undersøge brud 
og hvordan kan man undersøge hverdagslivet? 
 
Hvordan undersøger man et brud? Et brud er ikke en bestemt afgrænset hændelse, og vores tre cases 
viser da også, at et brud kan tage mange former. Hvor meget skal der til for at en hændelse kan 
betegnes, som et brud? Vi har i vores undersøgelse valgt at se bruddet, som en hændelse der påvirker 
transporten på en måde, der ligger udenfor det man forventer. Undersøgelsen har dog heller ikke 
haft selve bruddet, som hovedfokus. Vi har i stedet fokuseret på, hvordan bruddet på 
transportsystemet har påvirket informanternes hverdagsliv og deres forståelse af systemet. Selve 
begrebet brud bliver dermed kun en måde at undersøge hverdagslivet på, og repræsenterer en 
hændelse, som kan skabe en omstilling i hverdagslivets mobilitet, og åbne for nye forståelser. Derfor 
tager vi også en meget bred tilgang til bruddet, hvor vi også ser mindre forstyrrelser af f.eks. 
togdriften, som et brud. Da vi lige præcist ikke undersøger hvordan hverdagslivets mobilitet bliver 
påvirket af bruddet, har undersøgelsen dermed taget udgangspunkt i en række interviews med 
brugere af transportsystemerne. På den måde har vi kunne få adgang til deres oplevelser af bruddets 
betydning for systemet. Gennem deres fortællinger og refleksioner under og efter bruddet har vi fået 
adgang til en større forståelse af bruddets betydning. 
 
Hvordan undersøger man hverdagslivet? I følge vores teori, som vi vil komme mere ind på i næste 
kapitel, så kan man ikke afgrænse hverdagslivet til en bestemt type af aktiviteter, hverdagslivet 
omfatter alle hverdagens forskellige vaner og praksisser. Vi har dog ikke villet gå i dybden med alle 
aspekter af hverdagslivet, men i stedet ladet det være op til vores informanter at sætte fokus på de 
aktiviteter, som de selv så som interessante. Det har også betydet at de lige netop har fokuseret på de 
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dele af hverdagslivet, som blev mest påvirket af de tre brud. Dermed har undersøgelsen i høj grad 
kommet til at omhandle de dele, som var ændret under bruddet, og været med til at synliggøre nogle 
af de usynlige og upåagtede aktiviteter, som udgør hverdagslivet. Man kan derfor sige at vores 
undersøgelse af bruddet og hverdagslivet hænger meget sammen, da bruddets påvirkning af 
hverdagslivet har gjort os i stand til at undersøge og komme tættere på både hverdagslivet og 
bruddet ved at klarlægge aktiviteterne. 
2.1.3 Metodologi 
Vi mener ikke at den senmoderne tilgang fører til en bestemt metodologi, men erkendelsen af at 
viden er flygtig, gør at vi mener der er gode pointer i at tage udgangspunkt i at undersøge enkelte 
cases og udlede tendenser ud fra dem. Det betyder også at vi ikke vil påstå at komme frem til 
nødvendige sammenhænge mellem hændelser og universelle sandheder. Derimod udleder vi, med 
udgangspunkt i det teoretiske skelet vi opstiller og den konkrete empiri vi indsamler, koncepter om 
hvad brud er for størrelse og hvordan de påvirker hverdagslivet.  
 
Vores undersøgelse har foregået som en vekselvirkning mellem forskellige stadier af abduktion, 
deduktion og induktion. I Charles Sanders Peirces udlægning af abduktion, er det den indledende 
proces hvor man udformer en hypotese, hvorefter: 
 
“Deduction and induction, then, come into play at the later stage of theory assessment: deduction helps to derive testable 
consequences from the explanatory hypotheses that abduction has helped us to conceive, and induction finally helps us to 
reach a verdict on the hypotheses” (Douven 2011). 
 
Denne proces kan virke ret steriliseret i logikeren Peirces udlægning. Når man undersøger 
samfundsfænomener, i et samfund som er foranderligt, som forskeren selv er en del af, hvor man 
skal udlede viden fra kvalitative interviews, og hvor viden opstår i samtalen mellem informant og 
forsker, så bliver processen mere broget.  
 
Vores undersøgelsesproces var derfor været en iterativ proces, hvor vi har gennemgået abduktive, 
deduktive og induktive processer flere gange. Vi er startet ud med en hypotese om at brud på 
transportsystemer kan skabe en åbning for omstilling i hverdagslivets mobilitet. Men denne hypotese startede ud 
som en løs idé og blev først stillet skarpt op efter at have været i spil med både teoretiske 
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betragtninger og empiriske erfaringer. Ud fra hypotesen udviklede vi en teoretisk begrebsramme i en 
deduktiv proces, og derefter lavede vi små forsøg på empiriindsamling i en induktiv proces. I lyset af 
de empiriske erfaringer gik vi tilbage og revurderede hypotesen og den deraf afledte teori, hvorefter 
vi igen gik til empirien og udførte de 15 interviews med udgangspunkt i tre cases. Derfor har 
processen til dels også haft en eksplorativ karakter, da vi ikke fra starten af vidste hvor 
undersøgelsen ville bære os hen. Men vores fokus er undervejs blevet skærpet i sammenspillet 
mellem vores egen hypotese, de teoretiske begreber og den empiri vi har indsamlet. 
2.2 Teorivalg 
Vi benytter os af et eklektisk teoriapparat, der kombinerer begreber fra forholdsvis forskellige 
teoretiske retninger. Men vi mener at det generelt bindes sammen i det grundlæggende syn på det 
senmoderne samfund, og at de to teoretiske perspektiver om henholdsvis systemer og hverdagsliv 
supplerer hinanden på en konstruktiv måde. 
 
Vi tager udgangspunkt i det senmoderne samfund, sådan som blandt andet Anthony Giddens og 
Ulrich Bech beskriver det (Giddens 1996, Beck, Giddens & Lash 1994, Beck, Bonss, Lau 2003). Det 
skal til dels ses som en ontologisk forståelse af vores felt, men vi bruger samtidig teoriens 
tidsforståelse og et par andre begreber direkte i vores analyse af de tre cases. For at skærpe fokus på 
vores undersøgelsesfelt inddrager vi endvidere det mobilitetsperspektiv som blandet andre John 
Urry præsenterer (Urry 2000, 2007, Sheller & Urry 2006, Hannam, Sheller & Urry 2006, Kesselring 
2008). Det kan ses som den tilføjelse til senmoderniteten, ved at Urry opfordrer til at man bør sætte 
fokus på mobiliteten for at forstå nogle af de nye vilkår som opstår i senmoderniteten. 
 
Inden for denne samfundsforståelse kigger vi på hvordan hverdagslivet påvirkes af brud på systemer. Ud fra 
den problemstilling mener vi, at der er to centrale begreber som vi i større grad bør afklare teoretisk, 
henholdsvis hverdagslivet og systemer. Hverdagslivet beskriver vi ud fra Birte Bech-Jørgensens forståelse 
(Bech-Jørgensen 1988, 1994). Da hverdagslivet i hendes forståelse omfatter alt i vores hverdag, 
tilføjer det samtidig et perspektiv til hvordan vi kigger på feltet.  
 
I forhold til hvad der karakteriserer systemer, kigger vi på hvordan systemer kan blive til en black 
box for brugerne (Graham & Marvin 2001, Graham 2010a, 2010b, Latour 1987, 1999), og vi ser på 
hvordan systemernes kompleksitet kan skabe sporafhængigheder (Dennis & Urry 2009). Til at 
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forklare hvordan systemer kan ændre sig, ser vi på hvordan systemer kan være åbne eller lukkede 
(Sennett 2012), og vi ser på forskellen mellem kriser indenfor et system og et system i krise (Jessop 
2012). Til sammen mener vi, at det giver mulighed for at nuancere billedet af hvad transportsystemer 
er, og hvordan brud påvirker hverdagslivet, samt hvordan omstillinger kan opstå ud af bruddene.  
 
Vi mener at vores problemstilling netop fokuserer på, hvordan en omstilling kan muliggøres i feltet 
mellem brud, hverdagsliv og systemer. Vi ser derfor en slags syntese mellem 
hverdagslivsperspektivet og systemperspektivet. Hvor Bech-Jørgensen fokuserer på hverdagslivet, og 
den del af betingelserne der omhandler de individuelle vaner og rutiner, så skriver hun næsten intet 
om de udefrakommende betingelser som f.eks. transportsystemer. På den anden side har vores 
mange teoretikere om systemforståelser ikke samme blik for, hvordan hverdagslivet også er 
konstituerende for transportsystemernes sporafhængigheder og rigiditet. Derfor ser vi en frugtbar 
forening i de to perspektiver, som til sammen kan anskueliggøre vores problemstilling. 
 
Som en lille hale har vi endvidere medtaget et par begreber, som kan fortælle noget om selve 
bruddet. Det handler dels om hvordan informanterne handler i forbindelse med bruddet (Birtchnell 
& Büscher 2011, Bech-Jørgensen 1988, 1994) og deres oplevelse af frihed (Bauman 2003).  
2.3 Empiriindsamling 
I dette afsnit argumenterer vi først for vores valg af cases, dernæst for vores valg af informanter og 
til sidst på hvordan interviews og bearbejdning af disse har forgået og hvilke muligheder og 
begrænsninger vores metode har medført. 
2.3.1 Valg af cases 
Vores valg af cases var fra starten styret af en interesse for askeskyen fra Eyjafjallajökull fra 2010. 
Dette brud vakte vores interesse for brud på transportsystemer, og var dermed anledningen til vores 
undersøgelse af, hvordan brud kan være med til at skabe omstillinger i hverdagens mobilitet. 
 
Det har været vigtigt for vores undersøgelse at bruddet stod klart i informanternes erindring, for at 
det var muligt at undersøge en mere umiddelbar reaktion på bruddet. Da det netop er brugernes 
hverdagsoplevelser vi er interesseret i, valgte vi derfor at finde eksempler på brud, der har fundet 
sted under eller relativt kort tid før vores undersøgelse. To af vores cases, Hovedbane-casen og New 
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York-casen, fandt da også sted under undersøgelsen, og Bornholm-casen fandt sted et par måneder 
inden. Det er også grunden til at vi f.eks. har valgt ikke at inddrage askeskyen. Vi ønskede at 
undersøge brud på den kollektive transportform, da vi fandt det interessant at undersøge, hvordan 
samspillet mellem system og brugere påvirkede oplevelsen af bruddet. I den kollektive transport var 
større dele af hverdagen mobilitet lagt over på et ekspertsystem i modsætning til den individuelle 
transport. Derudover havde vi det kriterium at bruddet skulle påvirke deres daglige mobilitet, og 
derfor kom undersøgelsen naturligt til at omhandle deres pendling mellem hjemmet og 
arbejdspladsen eller studiet. 
 
Vi diskuterede også under valget af cases, om vi skulle inddrage brud på den individuelle transport, 
som bilsystemet. Vi valgte dog at vælge det fra af flere grunde. For det første så vil brud på de 
kollektive transportsystemer påvirke flere mennesker, og derved vil det repræsentere et større brud. 
Dernæst så var der ikke nogen oplagte cases om bilisme under vores undersøgelse, man kan til dels 
kalde bilkøerne ind mod København hver dag for et brud, men da vi ønskede at undersøge et brud 
der ikke er blevet til hverdag for informanterne, så valgte vi dette fra. Der er dog ikke nogen tvivl 
om at vores undersøgelse bygger på en hypotese om en fremtidig omstilling, der kommer til at 
berøre biler, eller i hvert fald biler med forbrændingsmotor, da vi netop tager udgangspunkt i en 
omstilling skal ske på baggrund af mangel på olie og klimaforandringer i fremtiden. 
 
Valget af cases beror i høj grad også på de muligheder, der har præsenteret sig for os. Vi forsøgte i 
starten at finde informanter, der havde oplevet askeskyen i 2010, men da vi kom i kontakt med 
flypendlere fra Bornholm, blev vi opmærksomme på at Cimbers krak havde betydet mere for dem, 
og at det var meget nemmere for dem at genkalde deres oplevelser, da krakket kun lå få måneder 
tilbage og ikke et par år. De to andre cases præsenterede sig i højere grad for os under vores 
undersøgelse. Sandy skabte en enorm mediebevågenhed fra hele verden, og på den måde blev vi klar 
over orkanens påvirkning af transportsystemerne. I Hovedbane-casen havde vi undersøgt de 
planlagte ændringer i togdriften på DSB’s hjemmeside, og var derfor klar på Hovedbanen, da 
særkøreplanen trådte i kraft mandag morgen i efterårsferien. Efterfølgende, da tekniske udfordringer 
fik særkøreplanen til at bryde sammen, valgte vi at inddrage bruddet som en case. 
 
Da brud på et transportsystem kan være mange forskellige ting, har vi fundet det interessant at 
undersøge tre cases på tre meget forskellige niveauer. Hovedbane-casen repræsenterer det mindste 
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brud, hvor brugernes hverdag kun blev brudt ved at de blev forsinket i op til et par timer, og altså i 
den forstand ikke skabte de store omstillinger i hverdagens mobilitet. Bornholm-casen viser et større 
brud, hvor informanternes vaner brydes i længere tid. Selvom det stadig var muligt at pendle med fly 
fra Bornholm til København, blev brugernes praksisser udfordret og ændret, og var på den måde 
med til at de kunne genoverveje deres brug af transportsystemet. New York-casen var det klart 
største brud, hvor hele New York sat på standby i en uges tid, og derved skabtes der store ændringer 
i brugernes hverdag. Med de tre forskellige niveauer bliver vi bedre i stand til at sige, hvordan 
hverdagen påvirkes af forskellige brud. 
 
På sammen måde har det også været interessant at have brud, der var forårsaget af meget forskellige 
ting. Derfor har vi også valgt at tage tre cases med, som viser tre meget forskellige årsager. New 
York-casen er et eksempel på et brud, der er skabt af udefrakommende årsager. Der var altså tale om 
et brud, som lå ud over systemet, årsagen rammer dermed ikke tilbage på transportsystemet. I 
Bornholm-casen skyldes bruddet i høj grad interne problemer, da Cimber ikke længere drev en 
rentabel virksomhed. Det betyder at systemet i langt højere grad selv var skyld i bruddet. I 
Hovedbane-casen skyldes bruddet en kombination af planlagte ombygninger med særkøreplan og 
tekniske fejl. Det var dermed en blanding af menneskeskabt og tekniske årsager, der var med til at 
sætte både de organisatoriske og tekniske sider i spil overfor informanterne. 
 
Da vi startede vores undersøgelse tog vi først i felten og afprøvede en mindre testcase, for at se hvad 
man kunne få ud af observationer i felten. Vi oplevede et par planlagte og uplanlagte brud på tog og 
metro i København. Vores observationer viste, hvordan brugerne håndterede disse brud, og det var 
muligt at sige lidt om deres handlinger. Men det blev hurtigt klart at vi var nødt til at foretage 
interviews for at komme nogle lag dybere i vores undersøgelse, for at kunne sige om bruddet kunne 
føre til en omstilling, eller om man kan lære noget fra brugernes oplevelser. Testcasen gav os dog en 
brugbart billede af hvordan stemningen er under et brud, og hvordan brugerne umiddelbart reagerer. 
Det hjalp os til at få et udgangspunkt for udformningen af teorien og empiriindsamlingen. 
2.3.2 Valg af informanter 
Da vi skulle vælge informanter var vores første kriterium selvfølgelig at de skulle have oplevet 
bruddet. Der er selvfølgelig forskel på informanterne i de tre cases, men indenfor hver case er 
grupperne en relativ homogen gruppe. 
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For at få adgang til pendlere der oplevede bruddet på Hovedbanen, tog vi kort efter bruddet kontakt 
til de pendlerklubber, som repræsenterer brugerne på strækningerne ind mod København fra 
Sjælland. Pendlerklubberne fandt vi gennem DSB’s hjemmeside. Derved fik vi kontakt til fem 
pendlere, der på egen hånd havde oplevet bruddet. De fire af dem, var enten talspersoner eller med i 
styregruppen for klubberne, og havde derfor et indgående kendskab til systemet. Den sidste havde 
før været aktiv i gruppen, men var nu kun medlem. Informanterne repræsenterer derfor en gruppe af 
pendlere med en meget høj forståelse for systemet, og de organisatoriske sider gennem 
pendlerklubbernes arbejde. Informanterne kommer altså til at være en mere ekspertpræget gruppe, 
også da mange af dem har benyttet toget til pendling gennem mange år. Informanternes oplevelser 
bliver dermed brugt som et billede af de erfarne pendlere med indgående kendskab til 
transportsystemerne. 
 
Pendlerne fra Bornholm fandt vi gennem Bornholms Passagerforening, hvor vi tog kontakt til 
Pendlergruppen, der repræsenterer de bornholmere der pendler mellem Bornholm og Sjælland. 
Igennem dem fik vi kontakt til pendlere, der bruger flytransport som deres primære transportmiddel, 
og som var berørte af Cimbers konkurs. Denne gruppe af pendlere er i høj grad præget af en stor 
adgang til mobilitet, da det er forbeholdt en mindre gruppe af borgere med højere indkomst at 
benytte fly som primære transportform. Derved kommer denne gruppe af informanter til at 
repræsentere en gruppe af pendlere, med et stort og fleksibelt adgang til transportsystemer, som er i 
stand til at udnytte systemerne til fulde. Ved bl.a. at kunne bo på Bornholm med adgang til natur og 
rolige omgivelser, men stadig at kunne fastholde et job og karriere i København. 
 
Da New York blev ramt af orkanen Sandy, fandt vi et oplagt og aktuelt brud. Vores indgang, til at 
finde personer i New York, blev at kontakte vores eget netværk og især finde studerende på 
udveksling. Sandy ramte så bredt, at alle mennesker i New York var påvirket. Dermed mener vi, at 
vores udsnit kan fortælle relevante pointer lige så godt, som andre udsnit ville have gjort det. 
Informanternes oplevelser i New York-casen skal derfor også ses som billede på, hvordan unge 
mennesker oplevede brud på transportsystemer forårsaget af orkanen Sandy. 
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2.3.3 Forskelle mellem informanter 
De forskelle der er imellem informanterne i de tre cases har betydet, at vi har måttet være 
opmærksomme på en række faktorer, for at kunne sammenligne og lave en samlet analyse. Vi vil her 
komme ind på et par af de mest markante forskelle som vi har set i arbejdet med empirien. 
 
Det blev tydeligt under vores interviews med informanterne fra Hovedbane-casen og til dels også 
med Bornholm-casen, at de talte ind i en trafikpolitisk agenda. Flere af dem havde i kraft af deres 
position som pendlerrepræsentanter igennem længere tid forsøgt at påvirke de forskellige 
transportsystemer og politikere på området. Det gav sig også til udtryk i at der var langt flere 
informanter fra Bornholm og Hovedbane-casen, der havde kraftige meninger om hvordan 
transportsystemet kunne forbedres end informanterne fra New York. Der var en tendens til at 
udpensle de kritiske områder af transportsystemet og dets mangler. De var vant til at deres 
udtagelser ofte skulle ses i en større sammenhæng, og generaliserede derfor også i høj grad over 
bruddet, så det tog en ekstra indsats at få informanterne til at svare personligt, i stedet for at komme 
med en generel ’man’-oplevelse. Dele af vores interviews kom derfor også til at omhandle andre 
aspekter af tog- og flydriften, som ikke havde direkte relation til vores undersøgelse. Når vi kom et 
lag dybere, så viste disse udtalelser også sider af informanternes hverdagsliv og forståelse af 
transportsystemerne, som var interessante for vores undersøgelse. Blandt andet var hele 
diskussionen om statsgaranteret flytransport mellem Bornholm og København med til at åbne for 
informanternes forståelse af transportsystemet. Det var med til at give os en indgang til deres ønsker 
for fremtidens transportsystem, og kunne dermed også lede over til en diskussion omkring 
omstilling og en balanceringen mellem miljø- og jobhensyn i fremtiden. Men vi var dog nødt til at 
være opmærksomme på, hvornår de snakkede ud fra en politisk agenda, og hvornår de udtalte sig 
om deres egne oplevelser med bruddet og hverdagslivet. 
 
For informanterne fra Hovedbane-casen var bruddet også en type brud, som alle vores informanter 
havde oplevet før. Derfor var der også en tendens til at informanterne blandede bruddet sammen 
med andre brud, og at det kom til at omhandle deres generelle oplevelse af brud på togsystemet i 
stedet for det specifikke brud i efterårsferien. Det kunne dog bruges til at spørge ind til forskellige 
brud, og hvorvidt der var forskel på hvordan bruddet opleves alt efter årsagen til bruddet. 
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Til gengæld havde informanterne fra New York-casen, i kraft af deres egne igangværende studier, en 
større forståelse for vores undersøgelse, end vi så det hos de to andre grupper. Da flere af dem også 
studerer områder, der ligger tæt op af specialets felt, var det nemmere for dem at forstå vores 
undersøgelse, end det var for de andre informanter. Derved var der også en forskel i, hvordan vi 
kunne udføre interviewet, og hvordan vi måtte tilpasse vores spørgsmål efter informantens 
forståelse. 
 
Der var selvfølgelig også en forskel i hvor lang tid informanterne havde benyttet 
transportsystemerne. For informanterne i New York-casen havde de fleste med en undtagelse kun 
boet i byen i cirka et halvt år. Informanterne fra Bornholm-casen havde pendlet med fly i flere år, og 
en del af informanterne fra Hovedbane-casen havde pendlet med tog i mere end et årti. Den 
forskellige historik i de tre grupper var dermed også afgørende for deres kendskab til 
transportsystemerne. 
2.3.4 Interviews 
I vores empiriindsamling har vi valgt at benytte os af kvalitative interviews, nærmere bestemt det 
semistrukturerede interview. Vi har i alt foretaget 15 interviews med informanter fra de tre cases. På 
forhånd havde vi på baggrund af vores teori udarbejdet en interviewguide med en række emner, som 
vi ville berøre i interviewet. I selve interviewsituationen fungerede interviewguiden som en form for 
checkliste, der sørgede for at vi kom igennem alle emner, mens vi sørgede for at stille opfølgende 
spørgsmål til informanten, og følge op på de interessante vinkler der opstod under interviewet. Den 
norske psykolog Steinar Kvale beskriver i bogen Interview (2009) vores valgte interviewform som det 
semistrukturerede livsverdensinterview, hvor fokus netop er at indhente viden om informanternes 
livsverden og oplevelser, for at fortolke betydningen af de beskrevne fænomener (Kvale & 
Brinkmann 2009:19). I vores interviews har vi spurgt ind til mobilitet, men i lyset af deres 
hverdagsliv. Så selv om vi har et bestemt fokus, har vi prøvet at få informanterne til at tale om, 
hvordan mobiliteten spiller ind i deres hverdagsliv som helhed. 
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Målet med interviewet var at få adgang til 
informanternes oplevelse af bruddet. Da det 
netop er deres oplevelse, som er fokus for 
undersøgelsen har interviewet været et brugbart 
værktøj til at åbne for informanternes 
oplevelser. Dog havde vi udfordringer med at få 
alle informanterne til at åbne for deres 
hverdagsfortællinger. Som vi kom ind på i 
forrige afsnit, så generaliserede flere af 
informanterne, og havde en tendens til at svare i 
‘man’-form i stedet for ‘jeg’. Det gjorde vores 
opgave som interviewer sværere, og krævede en 
løbende tilpasning af vores interviews. 
Interviewet blev udført ud fra en interviewguide 
bestående af stikord (Figur 1). Den blev ikke 
fulgt stringent, men fungerede som en 
checkliste. Det gav anledning til en mere 
organisk interviewsituation.  
 
Vi ønskede at få adgang til deres 
hverdagslivsbetragtninger, hvor vi prøvede at få 
informanterne til at sætte ord på de aktiviteter, der er en selvfølge for dem i hverdagen. Her lod vi 
det være meget op til informanterne at styre, hvilke aktiviteter de ønskede at lægge vægt på. Som vi 
vil komme mere ind på i teorikapitlet, så hører de selvfølgelige aktiviteter der udgør hverdagslivet til 
den praktiske bevidsthed, altså den del af bevidstheden, som vi ikke tænker over. Når der sættes ord 
på disse handlinger, rykkes de fra den praktiske bevidsthed til den diskursive bevidsthed (Giddens 
1984:49). Denne overgang kan ske i interviewsituationen, hvor informanterne sætter ord på deres 
aktiviteter og oplevelser, eller det kan ske under bruddet, hvor aktiviteterne brydes, og informanten 
tvinges til at genoverveje aktiviteten. Overgangen fra praktisk til diskursiv bevidsthed kan vi ikke 
observere eller få adgang til på anden måde end at spørge ind til informanternes egne tanker om 
dette. Vi må derfor tage deres ord for gode varer. Det var dog ikke lige til for alle vores informanter 
Personlige oplysninger 
 
Transportvaner 
• Informationskilder 
 
Bruddet 
• Oplevelsen af bruddet 
• Handlinger 
o Flight, fight or freeze 
• Følelser 
o Humør 
o Fællesskaber 
o Frihed 
o Tidsfornemmelse 
• Forståelse 
 
Efter bruddet 
• Ændring af vaner 
• Ændring af systemer 
• Idealverden 
• Tillid til systemet 
 
Hverdagsliv 
• Hverdagsoplevelsen 
• Positive og negative sider 
• Offentlig vs privat rum 
 
Læring af bruddet 
 
Diverse 
• Pendlerklubben 
• Andre brud 
 
Figur 2: Interviewguide 
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at sætte ord på alle aspekter, men ved at foretage 15 interviews fik vi dækket de emner vi fandt 
relevante. Vi ser i tråd med Kvales udlægning ikke interviewet, som kun værende en afdækning af 
allerede eksisterende viden fra informanten, men at vi i interviewet gennem samtale får informanten 
til at sætte ord på de begreber, som de måske ikke har været klar over tidligere. Altså er vi også i 
interviewet med til at rykke den praktiske bevidsthed over i den diskursive bevidsthed. Kvale 
beskriver det på følgende måde: “at den samtalebaserede erkendelsesproces er intersubjektiv og social, idet den 
involverer intervieweren og den interviewede som fælles skabere af viden.” (Kvale & Brinkmann 2009:34) I 
interviewet skabes der dermed også forståelser hos både os, som interviewer, og informanten 
gennem de spørgsmål, som vi stiller. Det betød selvfølgelig også at vi var opmærksomme på ikke at 
påvirke informanterne for meget, ved ikke at stille for ledende spørgsmål, men i stedet lade 
informanternes fortællinger være delvist guidende for interviewet, og spurgt ind til relevante pointer. 
Vi har af og til begrænset deres fortællinger hvis de kom for langt væk fra vores interessefelt, og vi 
har også selv bragt vores interviewguide i spil, når der opstod naturlige stop i deres fortællinger. 
 
Da vores informanter er bosat meget spredt geografisk, har interviewsituationerne været bestemt 
meget ud fra, hvad der praktisk kunne lade sig gøre. For vores informanter fra Bornholm-casen og 
Hovedbane-casen fandt vores interviews sted på deres arbejde, en cafe eller i deres hjem alt efter, 
hvordan det passede med informanterne. Informanterne fra New York-casen og en fra Bornholm-
casen blev interviewet over Skype3, da det ikke var muligt at mødes ansigt til ansigt med dem, for to 
af dem var det heller ikke muligt at få en videoforbindelse. Forskellen mellem de to interviewformer 
gav ikke anledning til store forskelle i forbindelse med interviewet. Det betød bare at vi over Skype-
forbindelsen måtte være mere klare i vores spørgsmål, da man ikke på samme måde har den helt 
direkte fornemmelse af kropssprog. Det betød også at vi måtte være mere tålmodige på deres svar, 
da en lille forsinkelse kunne skabe mindre forvirringer, og betød at man kunne komme til at tale i 
munden på hinanden. Dog var vores informanter fra New York også meget vant til teknologien, da 
de også brugte Skype til at holde kontakt med venner og familie. 
 
Når vi ser på videnskabeligheden af vores empiriindsamling er en del af spørgsmålet om man har 
nok interviews til at sige noget relevant om feltet. I vores undersøgelse havde vi ikke på forhånd et 
                                                
3 Skype er et program, der giver mulighed for at ringe sammen over internettet og samtidig adgang til video-chat, så man 
også kan se hinanden. 
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fast antal informanter vi ønskede at interviewe. Derfor stoppede vi først empiriindsamlingen, da vi 
følte at vi ikke fik nye elementer og perspektiver ud af informanterne. En anden del af 
videnskabeligheden er ifølge Steinar Kvale, om den viden man producerer, kan leve op til et 
spørgsmål om reliabilitet og validitet (Kvale & Brinkmann 2009:270ff). Reliabiliteten henvender sig i 
første omgang til spørgsmålet, om hvorvidt en anden undersøgelse vil lede frem til samme 
konklusioner (Kvale & Brinkmann 2009:271). Det føler vi er opnået, da de 15 informanter i sidste 
ende i store træk er kommet ind på de samme emner, og der er kommet mange af de samme svar på 
tværs af de tre cases. Validiteten omhandler om rigtigheden af de slutninger vi gør i analysen. ‘Måler 
vi det, vi tror, vi måler’ (Kvale & Brinkmann 2009:272). Det er svært at snakke om eksakt sandhed, 
når man som os undersøger fænomener som brud og hverdagslivet. Vi mener at interviews med 
berørte personer er det tætteste man kommer på at undersøge disse svært målelige fænomener. Vi 
synes derfor at validiteten opstår i kraft af vores synliggørelse af metoden og forudsætningerne for 
undersøgelsen. 
2.3.5 Bearbejdning og tematisering 
Den efterfølgende bearbejdning af vores empiri har foregået som en transskribering og tematisering 
af informanternes fortællinger. Vi har lavet en meningstransskribering, hvor vi har lyttet 
interviewoptagelserne igennem med vores analysestrategi for øje, og så transskriberet alle relevante 
udtalelser, samt lavet stikord til resten af optagelserne. Analysestrategien udviklede vi på baggrund af 
vores problemformulering og teori, samt de emner, som var blevet tydelige under vores interviews. 
Derefter har vi gennemgået alle transskriptionerne og tematiseret citaterne efter analysestrategien. På 
den måde havde vi en række citater og noter fra empirien til at strukturere udformningen af 
analysen. 
Brud
Oversvømmet metroskakt under New York
Livet i det senmoderne samfund
Cimber mens de stadig var i luftenSporarbejde ved Københavns Hovedbanegård
Konklusio  & Perspektiveri g
Sporarbejde ved Københavns Hovedbanegård
Teori
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3 Teori 
I dette kapitel starter vi ud med at se på det senmoderne samfund og hvordan mobilitet passer ind i 
det perspektiv. Ovenpå dette samfundssyn ser vi nærmere på hvilke roller hverdagslivet og 
systemforståelsen spiller. Til sidst kigger vi nærmere på sammenspillet mellem hverdagsliv og 
systemforståelse i bruddet, og vi ser på nogle begreber der kan anskueliggøre handlinger og 
forståelsen af frihed i bruddet. Igennem hele teorikapitlet vil vi prøve at kontekstualisere begreberne 
i forhold til vores cases, for at præcisere hvordan vi benytter og forstår teoriapparatet. 
3.1 Mobilitet i det senmoderne samfund 
Vi vil i dette afsnit beskrive det moderne samfund, som danner baggrund for vores undersøgelse. Vi 
vil bruge det til at sætte rammen for undersøgelsen, men også til at diskutere hvordan vores 
informanters oplevelser enten bekræfter det moderne samfunds karakteristika eller trækker i andre 
retninger. Til slut i afsnittet vil vi beskrive, hvordan mobilitet er en essentiel del i en forståelse af det 
moderne samfund. 
3.1.1 Det senmoderne samfund 
Vi har valgt at trække nogle af de pointer frem, som sociologerne Anthony Giddens, John Urry og 
Ulrich Bech fremhæver i deres syn på et senmoderne samfund. Vi skriver os dermed ind i deres 
forståelse af, at moderniteten ikke er afsluttet og overtaget af en postmodernitet, men blot at den har 
undergået en udvikling, som stiller nye udfordringer op. Det moderne samfund er ifølge Giddens 
karakteriseret ved tre grundlæggende træk: adskillelsen af tid og rum, udlejringsmekanismer og refleksivitet. 
Vi bruger disse tre karakteristika som udgangspunkt for vores beskrivelse af det senmoderne 
samfund, og ser hvordan de relaterer til vores undersøgelsesfelt. 
Adskillelsen af tid og rum 
I præmoderne samfund var tid og rum for de fleste mennesker forbundet igennem et specifikt sted. 
Man kunne ikke tale om, hvornår noget skulle ske, uden samtidig at tale om, hvor det skulle ske, og 
for det meste var tids- og rumbetegnelser også forbundet med specifikke gøremål. Et af de vigtigste 
udtryk for modernitetens adskillelse af tid og rum kom med klokketiden. Tiden blev tømt for indhold, 
og man kunne snakke om tiden uafhængigt af stedet. På samme måde kunne et globalt kort uden 
centrum illustrere rummets adskillelse fra et specifikt tidspunkt og sted. Giddens forklarer at tiden 
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og rummets tømning skrider dialektisk frem. Nogle nye former for ‘levet tid’ kan netop opstå ud af 
adskillelsen af tid og rum, og meget af den moderne verdens organisering bygger på denne 
adskillelse. Det tidspunkt en handling foregår i de moderne samfund er stadig forbundet med hvor 
det foregår, men det er ikke afhængigt af et specifikt sted, som det var i præmoderne samfund 
(Giddens 1996:28-29). 
 
Den mobilitet, som vores tre cases drejer sig om, er informanternes pendling til og fra arbejde eller 
uddannelse med metro, tog eller fly. Disse transportsystemer bygger på specifikke tidsangivelse og 
kører mellem bestemte steder. Baggrunden for, at vi har transportsystemer med tog og fly, der kører 
og flyver til tiden, og som ikke kommer i karambolage med andre tog og fly, og som nogenlunde 
gnidningsfrit kan samarbejde med andre transportsystemer, forudsætter netop en abstraktion af tid 
og rum. Præcise tidspunkter bliver afgørende for systemets opretholdelse. Men der kan opstå nye 
‘levet tid’ på den baggrund, når der pludselig skabes mening omkring selve togturen eller det at sidde 
i lufthavnen og vente. Flere af vores informanter snakker om at konvertere rejsetid til arbejdstid, når 
de f.eks. har mulighed for at bruge computer og internet i toget. I Giddens dialektiske forståelse kan 
man så sige, at det trådløse internet er en ny slags tømning af rummet, som muliggør at togturen 
pludselig får en endnu nyere form for levet tid, som kan bruges til bl.a. arbejde. 
Tiden 
John Urry definerer i sin bog Sociology Beyond Society (2000) klokketiden på samme måde som 
Giddens, som en abstraktion der tømmer tiden for indhold. Urry beskriver nærmere hvordan 
klokketiden var en integreret del af udviklingen af et industrialiseret samfund, hvor planlægning og 
præcision var nødvendigt for at få det sociale liv og forretningslivet til at fungere. “Clock-time is 
functionally necessary for the complex social pattern and relatively long distances that had to be travelled within the 
rapidly growing late nineteenth- and early twentieth-century metropolises” (Urry 2000:111). Men klokketiden fik 
også en koloniserende effekt på andre tidsforståelser. Den tidsforståelse hvor handlinger sker, når de 
er nødvendige eller føles rigtige, uafhængigt af et specifikt tidspunkt, er i det moderne samfund stort 
set forkastet til fordel for en klokketid, der bestemmer hvornår hvilke handlinger skal udføres (Urry 
2000: 112-113). Urry beskriver klokketiden: som en opdeling af tiden i et stort antal små præcist målt 
enheder; som en frakobling af tid fra sociale praksisser og naturlige opdelinger som nat og dag, 
årstider og livscyklusser; og som en ressource der kan opspares og konsumeres (Urry 2000:113). Den 
bliver dermed en modsætning til den levede tid, som er tiden som den opleves. Den levede tid 
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drager ifølge Urry fortiden med ind i nutiden og rekonstruerer den i lyset af nutiden (Urry 2000:115). 
Vi ser i vores undersøgelse flere eksempler på klokketidens dominans. Flere af informanterne har 
flekstid på deres arbejdsplads, men en udtaler at netop derfor bliver man ‘minut-rytter’, når det 
gælder pendling på vej til og fra arbejde. Det er også tydeligt at stort set alle informanterne fra 
Hovedbane-casen og Bornholm-casen er sig tydeligt bevidst, hvornår toget kører eller flyet letter. De 
kan tiderne udenad og når man spørger ind til deres dagsrytme, kan de detaljeret forklare på 
minuttallet hvornår de står op, hvornår de går ud af døren, hvornår toget kører osv. 
 
Et sidste tidsbegreb vi vil inddrage fra Urry, er hans tanker om øjeblikkelig tid. Urry mener at 
samfundet har udviklet sig imod, at tiden ikke længere skal ses som en række af begivenheder, men 
som noget der sker samtidigt. Teknologiens fremskridt har gjort at kommunikation, økonomiske 
transaktioner m.v. er ophævet fra at være bundet til et sted, og afstanden rundt om jorden foregår på 
nanosekunder. Så hurtigt at det ikke er sanseligt (Urry 2000:123). Det er udviklingen imod 
øjeblikkelig tid, der får Urry til at fremhæve David Harveys begreb om time-space compression. 
Globaliseringen og teknologien har medført, at de rejser der i forrige århundrede tog dagevis, nu kan 
overstås på et par timer. Det medfører at også tidshorisonten for handlinger og beslutninger bliver 
kortere og kortere, og bliver ifølge Harvey i yderste ekstrem til et langt nu (Urry 2000:124-125). I 
vores tre cases er det tydeligt at den moderne verden er blevet komprimeret i rum og tid. 
Informanterne i Hovedbane og Bornholm-casen pendler op til 150 km på vej til og fra arbejde. Flyet 
er en endnu større kompression af tid og rum, end toget er det i Hovedbane-casen, men også en 
meget dyrere transportform, som er forbeholdt dem der har velbetalte jobs. I New York-casen 
pendler de også gerne 45 min til arbejde og skole, selvom de både bor og arbejder i New York. Men 
time-space compression kan også ses i det, at informanterne i New York-casen alle er rejst den halve 
jord rundt fra Danmark eller Australien, for at studere og leve i New York. Afstanden på jorden er 
nu formindsket på en måde, så de privilegerede ikke længere er begrænset af afstande, når de skal 
realisere deres livsforløb. Sidst men ikke mindst kan time-space compression også ses i, at vi udførte 
interviews over internettet via Skype. Vi er som forskere heller ikke begrænset af tid og rum, når vi 
vil undersøge verden. I den time-space compression bliver afstanden underordnet og der opstår en 
ny levet tid på tværs af kontinenter. Ud af den time-space compression opstår der et stort behov for 
mobilitet, som vi vil komme nærmere ind på i afsnittet om Det mobile samfund. 
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Udlejringsmekanismer og refleksivitet 
Giddens anden karakteristika af den moderne verden går på det han kalder udlejringsmekanismer. 
Giddens vælger dette begreb i stedet for det mere gængse sociologiske begreb om differentiering og 
dets betydning af funktionsadskillelse og specialisering i det moderne samfund. 
Udlejringsmekanismer dækker over at sociale relationer tages ud af lokale sammenhænge og 
genskabes på tværs af tid og rum. Et eksempel på det kan være penge, som gør at vi kan ombytte 
varer uafhængigt af tid og sted. Penge er i Giddens begrebsliggørelse den type udlejringsmekanisme, 
han kalder symbolske tegn. Men udlejringsmekanismer kan også være ekspertsystemer, systemer af viden 
som har gyldighed uafhængigt af brugerne. Transportsystemer forudsætter en masse teknisk viden, 
men de kan fint bruges af alle uden at man har indsigt i den viden. I stedet må brugerne have tillid til 
at eksperterne har styr på f.eks. transportsystemerne. Giddens beskriver at den tillid næsten må være 
en slags ‘tro’, som er nødvendig for at leve et moderne liv, da vi er afhængige af uendeligt meget 
ekspertviden (Giddens 1996:29-31). I vores tre cases ser vi også, at der langt hen af vejen er en tillid 
til at systemerne virker, uden at informanterne har indsigt i hvordan. Det er et emne vi vil vende 
tilbage til senere i forbindelse med begrebet black box, der netop beskriver systemer, som man 
benytter, men ikke har indsigt i hvordan de fungerer. Men det er ikke entydigt, at der er tillid i vores 
cases. Grundlæggende er der nok tillid til at transportsystemerne fungerer i en sådan grad, at vi kan 
basere et normalt arbejdsliv på dem, men samtidig er der mange af informanterne som giver udtryk 
for, at de har mindre tillid til transportsystemerne, når de ofte oplever forsinkelser og forhindringer i 
deres mobilitet. At man også kan stille sig kritiske overfor disse ekspertsystemer, er et tegn på den 
tredje karakteristika ved det moderne samfund, som ifølge Giddens er refleksivitet. 
 
Refleksiviteten kommer til udtryk, når vi konstant revurderer sociale aktiviteter og materielle 
relationer i lyset af ny information og viden. Vi er i det moderne samfund bevidste om, at det der er 
sandt i dag, kan ændre sig i morgen, da der kan komme ny viden, der fører til nye resultater. Giddens 
forklarer at det kuldkaster oplysningstidens fornuft. Oplysningstænkerne håbede at det moderne 
samfund, med dets krav om fornuft, ville medføre en følelse af sikkerhed som erstatning for de 
gamle skikkes arbitrære karakter. Derimod underminerede den moderne refleksivitet den sikre viden, 
og det bliver ifølge Giddens tydeligt at der er en indbygget relation mellem modernitet og radikal 
tvivl (Giddens 1996:30-33). Netop pointen om refleksivitet har fået Bech og Giddens m.fl. til at tale 
om senmoderniteten som den refleksive modernitet. Moderniteten er kendetegnet ved at mennesker 
sætter spørgsmålstegn ved de gamle skikke ud fra rationelle tankegang. Nogle skikke er blevet italesat 
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i en moderne rationalitet, andre forkastet. Men i nyere tid er man også begyndt at stille 
spørgsmålstegn ved selve moderniteten, og dermed mener Bech m.fl. at der sker en kvalitativ 
forandring af selve moderniteten, hvor refleksivitet bliver det centrale (Bech, Giddens & Lash 1994, 
Bech, Bonss & Lau 2003). Denne refleksivitet kommer bl.a. til udtryk i Bornholm-casen i 
diskussionen om, hvordan man bør indrette sit liv med bopæl, transport og arbejde. En moderne 
rationalitet har handlet om, at transportsystemerne har til formål at facilitere en øget vækst i 
erhvervslivet og uden spørgsmål efterkomme efterspørgslen i arbejdskrafts og varemobilitet. Den 
rationalitet stilles der nu spørgsmålstegn ved med de miljøagendaer4, som er kommet frem i de sidste 
40 års tid. Det ses bl.a. da en informant fik af vide at De Radikale, at pendlere fra Bornholm burde 
flytte til København, hvis de ville arbejde der. Refleksiviteten medfører at moderne privilegier 
udfordres, som det at have frit valg til at vælge hvor man vil bo. Men diskussionen kan også føres 
videre til at man stiller sig kritisk over for den centralisering af arbejdspladser, som nutidens 
samfund bærer præg af. I så fald kommer det i Bornholm-casen til at blive en afvejning af hensyn til 
miljøet og hensyn til lokalsamfundet på Bornholm. 
3.1.2 Det mobile samfund 
I de sidste par årtier er der kommet et øget fokus på mobilitet blandt en række samfundsteoretikere. 
John Urry har været en central skikkelse i denne bevægelse og vi vil her kigge på, hvorfor han mener, 
at man bør se på mobilitet for at forstå det moderne samfund. Urry mener at der behov for en 
mobilitetsvending indenfor samfundsvidenskaberne, som overskriver skellet mellem transport- og 
samfundsforskning. Hvor samfundsvidenskaberne, ifølge Urry, tidligere har ignoreret den 
systematiske bevægelse som faciliterer arbejde, fritid osv. og primært anskuet disse 
hverdagslivsfænomener som statiske. Mobiliteten er altså en essentiel del af samfundet, men den har 
også været med til at forme samfundet. Bilismen har fordret funktionsopdelte byudviklinger og 
understøttet en individualisering. Et andet eksempel er migrationen som følge af fattigdom og krig, 
som fører til multietniske konflikter (Sheller & Urry 2006). Selvom Urry proklamerer, at 
mobilitetsparadigmet skal ses som et sæt af spørgsmål, teorier og metoder frem for en total og 
reduktionistisk forklaring af den moderne verden (Sheller & Urry 2006:210), så bærer hans skrifter 
præg af, at mobilitet er det felt der indeholder nutidens vigtigste problemstilling. Bl.a. 
                                                
4 Her tænker vi miljøagendaer som en bred betegnelse for de diskussioner der omhandler klimaforandringer, 
ressourceforbrug, forurening m.v. 
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klimaforandringer og flygtningespørgsmålet er problemstillinger, hvor man både kan spore dele af 
årsagen og samtidig mulige løsninger ved at fokusere på mobilitet. Vi deler Urrys syn på at mobilitet 
er et interessant perspektiv at anskue samfundet ud fra, med det klare forbehold at det ikke er 
samfundet som totalitet, vi dermed får afdækket, men ikke desto mindre en perspektivrig del af 
samfundet. I dette speciale er vores forståelse af mobilitet fokuseret på den rent fysiske transport af 
mennesker, selvom mobilitet i Urrys beskrivelser dækker over både transport af varer og mennesker, 
såvel som mobilitet af virtuel, imaginær og kommunikative karakter.  
 
Sven Kesselring er endnu mere eksplicit end Urry i hans udlægning af, hvordan man kan se mobilitet 
som et generelt princip i moderniteten. Han tager udgangspunkt i Ulrich Bechs teori om 
risikosamfundet, hvor sociale strukturer i senmoderniteten er blevet ustabile og flydende. Social risiko 
er forventet i kapitalistiske stater, og individualisering er blevet så institutionaliseret, at individet er 
blevet den legitime ansvarsbærer. Kesselring opdaterer dette risikosamfund med en mobilitetsvinkel. 
“The risk society in a world of global complexity and flows is a ‘mobile risk society’. It sets its members into motion 
without giving any clear-cut reliabilities” (Kesselring 2008:78). Kesselring ser mobilitet som et lige så 
centralt begreb i det moderne samfund som individualitet, rationalitet, lighed og globalisme. 
Mobiliteten er central, fordi den senmoderne verden er en kompleks og globaliseret verden, hvor alt 
er i konstant bevægelse. Social, geografisk og virtuel bevægelse skaber ustabilitet og usikkerhed. 
Kesselring fremhæver at man kan se modernitetens refleksive karakter i det, at den positive effekt af 
øget mobilitetspotentiale også medfører negative effekter for miljøet. Men bæredygtig mobilitet kan 
være svært at få implementeret, da eksempelvis individualitet og transport bliver set som 
sammenhængende i de vestlige samfund (Kesselring 2008:81ff). Den ambivalens mellem de 
forskellige grundprincipper af moderniteten, bekræfter ifølge Kesselring tesen om at 
senmoderniteten er blevet refleksiv. Mobilitet har ikke længere et klart og specifikt mål, men har 
udviklet sig til at pege i mange forskellige retninger. Den senmoderne mobilitet er karakteriseret ved 
at være ambivalent, usikker, desorienteret, flydende og kaotisk (Kesselring 2008:87ff). Selve vores 
undersøgelses fokus på transportsystemernes nedbrud illustrerer fint, at mobilitet er forbundet med 
risici. Transportnedbrud kræver, at man må afveje og vælge alternativer uden viden om 
konsekvenserne af ens handlinger. Ikke ulig de risici, som der er forbundet med den normale 
hverdagsmobilitet, f.eks. uheld, forurening, men som de fleste normalt ikke reflekterer over. Da 
vores undersøgelse tager udgangspunkt i vores informanters oplevelser, så vil vores analyse af risici 
afgrænse sig til de perspektiver, som informanterne bringer på banen. Det vil derfor i højere grad 
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være direkte risici, hvor konsekvenserne af brud, har en direkte betydning for deres hverdag og 
betingelserne for hverdagslivet. Dog ser vi også at flere af informanterne snakker om transportens 
miljøkonsekvenser, som om at det ikke direkte påvirker dem. At vi kigger på brud på 
transportsystemer viser senmodernitetens refleksive karakter: mobilitetsvaner og dogmer kan ikke få 
lov til at bestå uberørt, når brud af både mindre (fx uheld, vejrfænomener) og større (fx ressourcer 
opbruges, naturkatastrofer) karakter jævnligt tvinger os til at revurdere vores mobilitetsvalg. I 
undersøgelsen ser vi at refleksiviteten over hverdagens mobilitet skabes i forskellig grad igennem 
oplevelser af bruddet. Oplevelsen af brud og risici skaber en refleksivitet over egne transportvaner, 
som kan føre til øget forståelse og en mulig omstilling af vaner. 
3.2 Hverdagslivet 
I dette afsnit vil vi se på hvad hverdagslivet er for en størrelse og hvad det vil sige at der sker brud 
på hverdagslivet. Med udgangspunkt i Birte Bech-Jørgensen kigger vi først på selve hverdagslivet og 
hvad der er grundlag for hverdagslivet. Her drager vi også en sammenligning med Anthony Giddens 
begreber om praktisk og diskursiv bevidsthed. I anden del kigger vi nærmere på Bech-Jørgensens 
begrebsliggørelse af de forandringer der sker i hverdagslivet: forskydninger, skred og brud. 
3.2.1 Selvfølgelighedens symbolske orden 
Sociologen Birte Bech-Jørgensen kommer i sin doktorafhandling Når hver dag bliver hverdag (1994) ind 
på, hvad hverdagslivet er for en størrelse: 
 
“Hverdagslivet er det liv, vi lever, opretholder og fornyer, genskaber og omskaber hver dag. Dette liv kan ikke 
defineres,- i det mindste ikke med sociologiske begreber. Det, der kan defineres, er dels hverdagslivets betingelser, dels 
de måder disse betingelser håndteres på.” (Bech-Jørgensen 1994:17) 
 
Denne forståelse af hverdagslivet, som en helhed hvori vi lever vores liv, er et opgør med den 
dualisme, som har præget det meste teoretisering af hverdagslivet. Tidligere hverdagslivsteoretikere 
har blandt opsat følgende dualistiske begrebspar: hverdagsliv modsat samfundsstrukturer, livsverden modsat 
systemer (Habermas), det bureaukratiserede hverdagsliv modsat Festen (Lefebvre) og der kunne nævnes flere 
(Bech-Jørgensen 1994:167). Bech-Jørgensen refererer endvidere til en række almene dualistiske 
forståelser af hverdagen, blandt andre hverdag som rutine modsat det usædvanlige, hverdag som dagligliv modsat 
de store historiske begivenheder m.fl. (Bech-Jørgensen 1994:180). De fleste af disse forståelser prøver at 
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afgrænse hverdagslivet, ved at sortere alt det fra, der ikke er hverdag. Bech-Jørgensen mener, at man 
aldrig vil kunne finde en endelig afgrænsning af hverdagslivet, hvor ved at det bliver et umuligt og 
irrelevant projekt (Bech-Jørgensen 1994:17,159). 
 
Det er dog stadig hverdagslivet, som er genstand for undersøgelse, både i Bech-Jørgensens teori og 
forskning, såvel som i dette speciale. Men ikke som et abstrakt begreb, eller som et fænomen 
uafhængigt af konkrete situationer, men derimod som det hverdagsliv der leves. En indledende 
definition af hvad hverdagslivet er, uafhængigt af en konkret virkelighed, er utilgængelig og 
irrelevant, da der findes lige så mange udgaver af hverdagslivet, som der er mennesker. Hvad man 
derimod kan undersøge, er de underliggende vilkår for hverdagslivet, og hvilke muligheder vi har for 
at reagere på de vilkår. Det er her Bech-Jørgensens tilgang adskiller sig fra flere andre 
hverdagslivsteoretikere, nemlig ved at skelne mellem hverdagslivet og hverdagslivets betingelser 
(Bech-Jørgensen 1994:151ff). Det er igennem hverdagslivets betingelser, at vi ser en mulighed for at 
koble hverdagslivet sammen med brud på transportsystemer. Transportsystemerne er en del af 
hverdagslivets betingelser, da de er med til at sætte rammerne op for aktiviteterne i hverdagslivet. 
Det er dog kun en af mange betingelser, der også dækker over abstrakte idéer som ugens rytme, 
arbejdsliv versus fritid o.l. Dermed ikke sagt at hverdagslivet er lig med betingelserne, men de er med 
til at lægge et fundament for og strukturere vores hverdagsliv. Det understreger endnu en gang 
forskellen fra de dualistiske forståelser, hvor hverdagslivet f.eks. består af de rutinemæssige 
hverdagsaktiviteter modsat fantasien, kunsten, religionen m.m. I disse forståelser bliver hverdagslivet 
defineret som det ordentlige og systematiske, og hverdagslivet bliver noget vi konstant bevæger os 
ind og ud af (Bech-Jørgensen 1994:154ff). Hverdagslivet er livet i sin helhed, og ikke blot visse 
aktiviteter i løbet af dagen eller ugen. Samlet set er hverdagslivet ifølge Bech-Jørgensen ikke noget, 
man kan undersøge i sig selv, det er ikke et substantielt begreb. Det er derimod et udgangspunkt for 
en undersøgelse af aktiviteter, relationer og processer som genskaber og omskaber hverdagslivet, og 
derfor betegner hun hverdagslivet som et processuelt begreb (Bech-Jørgensen 1994:151). Vi tilslutter 
os denne forståelse og derfor undersøger vi vores informanters hverdagsliv, ved at se på nogle af de 
afgørende betingelser for deres hverdagsliv, mere specifikt hvordan mobilitet og et pludseligt fravær 
eller forskydning af mobilitet påvirker deres forståelse og muligheder. 
 
Bech-Jørgensen skriver om tre sfærer som tilsammen udgør betingelserne for vores hverdagsliv: 
selvfølgelighedernes symbolske orden, meningsuniverser og samfundsskabte institutioner. 
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Selvfølgelighedernes symbolske orden er det som Bech-Jørgensen mener, er hverdagslivets grundlæggende 
betingelse. “Selvfølgeligheden indebærer, at vi tager store områder af vores omverden for givet” (Bech-Jørgensen 
1994:143). Selvfølgeligheder omfatter alt det, som kan omtales som ‘sådan er det bare’. Bech-
Jørgensen forklarer, at det er nødvendigt for livets udfoldelse, at vi opfatter størstedelen af vores 
omverden som en naturlig orden. Hvis vi ikke gjorde det, ville vi konstant skulle forholde os til alle 
sanseindtryk. Det ville ifølge Bech-Jørgensen betyde at vi ikke kunne opfatte rummets 
flerdimensionelle helhed, tidens forløb eller kunne skelne mellem smukt og grimt, sandt og falsk 
m.m. (Bech-Jørgensen 1994:143). Bech-Jørgensens hypotetiske eksempler på fravær af 
selvfølgeligheder strider imod både logik og biologi, men har til formål at illustrere, hvor stor en del 
af vores liv, som bygger på opfattelser, som vi ikke tænker over, men som bare er selvfølgelige. 
 
Selvfølgeligheders oprindelse fortaber sig i fortiden, og de videreføres mellem generationer og 
opretholdes igennem alle de daglige aktiviteter (Bech-Jørgensen 1994:143). Disse selvfølgeligheder er 
ikke noget vi normalt reflekterer over, men er heller ikke noget som er ubevidst. De er derimod 
ifølge Bech-Jørgensen upåagtede. “De upåagtede aktiviteter kan beskrives som alt det vi gør, som vi ikke lægger 
mærke til, at vi gør” (Bech-Jørgensen 1994:17). De er selvfølgeligheder lige præcis fordi, at vi ikke 
normalt skænker dem en tanke. Men de er heller ikke ubevidste, fordi vi kan godt tale om disse 
selvfølgeligheder, hvis vi bliver spurgt ind til dem. Bech-Jørgensen sætter selvfølgelighederne i en 
symbolsk orden. Kort fortalt har Bech-Jørgensen den pointe, at alle begreber der beskriver verden er 
flertydige, og derfor bliver de til symboler. (Bech-Jørgensen 1994:146). Mandag, fritid og mobilitet kan 
variere meget ift. hvad vi tillægger dem af betydning. Men alle disse begreber indgår i en symbolsk 
orden, som er med til at strukturere vores hverdag. Mandag kommer før tirsdag osv. 
 
Bech-Jørgensen omtaler kun i mindre grad de to andre sfærer der udgør betingelserne for 
hverdagslivet: meningsuniverser og samfundsskabte institutioner. Meningsuniverser er de sæt af 
overbevisninger eller verdensbilleder, f.eks. af religiøs eller politisk karakter, “som kan give hverdagslivet 
mening eller forklare en meningsløshed i tilværelsen” (Bech-Jørgensen 1994:175). De samfundsskabte 
institutioner kan beskrives som de “sociale, økonomiske, politiske og juridisk-administrative struktureringer af 
mellemmenneskelige aktiviteter og positioner, relationer og processer” (Bech-Jørgensen 1994:176). De tre sfære 
indvirker på hinanden, og selvfølgelighederne i vores hverdagsliv er både påvirket af og påvirker 
meningsuniverserne og de samfundsskabte institutioner. En ting der er påfaldende ved Bech-
Jørgensens begrebsliggørelse af hverdagslivets betingelser er, at hun ikke nævner den fysiske verdens 
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indvirkning. Vi vil mene, at der er mange fysiske fænomener, lige fra geografisk placering og vejret til 
menneskeskabte strukturer som huse, veje og tog, som også udgør betingelserne for vores 
hverdagsliv. Nogle af disse strukturer er manifestationer af samfundsskabte institutioner, men er 
også mere end dette. De kan udgøre fysiske begrænsninger for hverdagslivet og være en afgørende 
del af sporafhængighed indenfor f.eks. transportvaner. Til at udvikle Bech-Jørgensens 
hverdagslivsforståelse trækker vi dermed flere teoretikere ind, som kan give vores undersøgelse en 
bredere analyse. Vi udbygger vores teoretiske udgangspunkt med en teknisk og systemisk forståelse 
gennem Graham og Marvin, og en rumlig forståelse fra Dennis og Urry. De tre tilgange supplerer 
hinanden, og kan være med til at give et perspektiv på de mere fysiske sider af hverdagslivets 
betingelser, som Bech-Jørgensen ikke får gået i dybden med. 
3.2.2 Praktisk og diskursiv bevidsthed 
Anthony Giddens har et begreb om praktisk bevidsthed, som korresponderer i nogen grad med Bech-
Jørgensens begreb om selvfølgelighed. I Giddens bog The Constitution of Society (1984) diskuterer Giddens 
forskellige slags bevidsthed, som kan forklare en aktørs handlinger. Der er to begreber, som han 
skelner imellem og som vi vil bringe med videre i dette speciale, nemlig forskellen mellem praktisk 
og diskursiv bevidsthed. Praktisk bevidsthed er den viden om omverdenen, som vi benytter når vi 
handler, uden at have sat ord på handlingen. Diskursiv bevidsthed er den viden som omverdenen, som 
vi kan udtrykke verbalt (Giddens 1984:49). Giddens påpeger, at der ikke er nogen barriere mellem, 
hvad der er praktisk og diskursiv bevidsthed, men at der blot er forskel på, hvad der bliver gjort, og 
hvad man kan udtrykke verbalt (Giddens 1984:7). Deri ligner Giddens begreber Bech-Jørgensens 
forklaring af selvfølgeligheder, som noget der er upåagtet, men som vi godt kan tale med om, hvis vi 
bliver spurgt ind til det. Bech-Jørgensen har ikke et begreb som står i modsætning til 
selvfølgelighederne, og derfor tænker vi at Giddens begrebsliggørelse er interessant ift. at tydeliggøre 
overgangen fra det upåagtede til det verbalt bevidste. Hverken Bech-Jørgensen eller Giddens 
beskriver nærmere hvordan overgangen fra den praktiske bevidsthed (eller selvfølgeligheden) til den 
diskursive bevidsthed foregår. Det fremgår kun at overgangen ikke er kompliceret, men at den f.eks. 
kan foregå ved, at man bliver stillet et spørgsmål. Dermed er rykket fra praktisk til diskursiv 
bevidsthed, også sket gennem vores interviews med informanterne eller under bruddet. Overgangen 
behøver dog ikke at være et spørgsmål om at man verbalt sætter ord på den praktiske, men at det 
også sker i den situation, hvor man tænker over handlingen, og dermed sætter mentale ord på den 
praktiske bevidsthed. Derfor mener vi at den praktiske bevidsthed kan rykkes til den diskursive 
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gennem et brud, hvis hverdagslivets betingelser ændres. Så overgangen kan ske gennem rumlige og 
systemiske påvirkninger af brugerne. Det kan dog også være sket før bruddet, f.eks. for 
informanterne fra Hovedbane-casen, der indgår i pendlerklubber, og igennem pendlerarbejdet været 
med til at problematisere deres transport. Som vi var inde på i metoden, så er det dog svært for os at 
afgøre præcis hvornår rykket sker mellem den praktiske og diskursive bevidsthed, men da vi 
fokuserer på hvordan bruddet påvirker hverdagslivet, så mener vi, at der kan tales om, at bruddet har 
været med til at skabe rykket. På samme måde mener vi også, at bruddet er med til at skabe en ny 
forståelse af systemet. Det vil vi vende tilbage til i teorien om systemforståelse. 
 
Vores teori om hverdagslivet, vil være med til at guide vores analyse af bruddets betydning, og ved at 
fokusere på hverdagslivets betingelser vil analysen vise, hvordan hverdagslivet påvirkes af ændringer 
og brud i systemet. 
3.2.3 Forandringer i hverdagslivet 
Bech-Jørgensen har tre forskellige begreber for, hvordan der kan opstå forandringer i hverdagslivet: 
forskydninger, skred og brud. Forskydninger er den mindste type forandringer, som sker hver dag og 
som vi for det meste ikke bemærker. Det er forandringer, som vi per automatik hele tiden justerer på 
en sådan måde at hverdagslivet opretholdes. Brud er de største og mest mærkbare forandringer, som 
fører til omstruktureringer af mange af de selvfølgeligheder, som sætter betingelserne for vores 
hverdagsliv. Skred er en række af mindre forskydninger, som over tid skaber mærkbare forandringer 
og som kan forårsage nye forskydninger, skred og brud (Bech-Jørgensen 1994:110). 
Forskydningerne er de forandringer som vi blot kan justere for og dermed opretholde vores 
nuværende hverdagsliv, hvorimod skred og brud er så mærkbare forandringer at vi må genoverveje 
vores hverdagsliv (Bech-Jørgensen 1994:113). 
 
Bech-Jørgensen definerer ikke nærmere for, præcist hvor hendes tre forandringsbegreber adskiller 
sig fra hinanden. Men vi anser forskydninger og brud, som at være i hver sin ende af et kontinuum, 
som betegner mindre eller større forandringer af hverdagslivet. Det betyder dog også, at der vil være 
en gråzone midt i dette spektrum, hvor det kan være svært at afgøre, om noget er en forskydning 
eller et brud. Dernæst, så forstår vi skellet mellem skred og brud som et spørgsmål om tid. Brud sker 
pludseligt, hvorimod skred er en længerevarende proces. Det skaber også en rum for fortolkning ift. 
hvor lang tid forandringen skal foregå over, før det kan betegnes som et skred modsat et brud. I 
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vores undersøgelse skaber vores tre cases, dog i højere grad forskydninger og brud, end skred, da vi 
netop undersøger påvirkninger, der skaber forskydninger eller brud på hverdagslivet her og nu, og 
ikke over en længere periode, hvor ændringer sker løbende. 
 
Som vi vil komme ind på i analysen, så vil distinktionen mellem forskydninger og brud af 
hverdagslivet, være med til at karakterisere vores brud. F.eks. ser vi at bruddet på transportsystemet i 
New York, også skaber et brud på hverdagslivet, da livet nærmest sættes på standby af orkanen. 
 
Bech-Jørgensen laver et yderligt skel mellem de forskydninger, skred og brud som er internt 
betingede og dem der er eksternt betingede. Internt betingede er dem der opstår på baggrund af 
vores egne upåagtede aktiviteter, eller hvis vi selv ønsker at skabe forandringer i vores hverdagsliv. 
De eksternt betingede, er forandringer som er forårsagede af enten de samfundsskabte institutioner 
(f.eks. ny teknologi eller arbejdsmarkedsreformer), af meningsuniverser (f.eks. nye 
kønsrollemønstre), eller af katastrofale betingelser (f.eks. krig, død og naturkatastrofer) (Bech-
Jørgensen 1994:178). I denne optik repræsenterer vores undersøgelse udefrakommende påvirkninger 
af hverdagslivet, og er dermed eksterne af karakter, da det netop er betingelserne der ændres for 
informanterne. 
3.3 Systemforståelse 
I dette afsnit vil vi give en baggrund for vores systemforståelse. Vi ser som sagt en sammenhæng til 
hverdagslivet i vores systemforståelse, da systemerne er med til at skabe hverdagslivets betingelser. 
Vi har taget udgangspunkt i en række forskellige teoretiske udlægninger af relationen mellem system 
og brugerne. Til at starte med vil vi udlægge en forståelse af, hvad systemer er for en størrelse, og 
hvordan vi forstår dem i specialet. Til det vil vi benytte Stephen Graham og Simon Marvin, og 
udbygge denne forståelse med begreberne black box og unblackboxing. Herefter vil vi 
videreudbygge vores forståelse ved at anvende Kingsley Dennis og John Urrys beskrivelser af 
systemet, hvor de kommer ind på de mekanikker i systemet, der er med til at fastholde og låse 
systemerne i en form for sporafhængighed. Til slut vil vi komme med perspektiver på, hvordan brud 
kan opfattes ud fra systemet gennem Bob Jessops distinktion mellem kriser i systemet og af 
systemet, samt hvordan Richard Sennett skelner mellem henholdsvis åbne og lukkede systemer. 
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3.3.1 Betydningen af systemer 
For at få vores hverdag til at hænge sammen har byen igennem de sidste 100 år udviklet en lang 
række tekniske systemer, herunder et meget komplekst transportsystem, med tilhørende 
infrastruktur som motorveje, cykelstier, busstationer, jernbaner, fortov, lufthavne osv. Udviklingen 
af transportsystemet har på mange måder været med til at bestemme hvordan vi indretter både vores 
hverdagsliv og byer. For vores informanter betyder det, at deres daglige pendling mellem bolig og 
arbejde består af henholdsvis flytrafik fra Bornholm til København, togtrafik fra provinsbyer på 
Sjælland til København, og med det omfattende metronetværk i New York. For informanterne er 
det dermed afgørende for deres hverdag, at transportsystemerne fungerer. 
 
De teknologiske systemer er med andre ord med til at skabe grundlaget for det moderne liv og 
muliggøre vores livsstil i byerne, hvor varer og mennesker transporteres rundt i et ustoppeligt flow 
(Graham 2010b:1-3). Den moderne by kan ifølge Graham og Marvin beskrives som en socioteknisk 
proces, der til stadighed skaber byen. Det er i en sammenvævning af det levede liv og af tekniske 
systemer at byen skabes i tætte forbundne netværk (Graham & Marvin 2001:10). For at forstå byen 
og grundlaget for hverdagslivet, bliver man altså nødt til at inddrage disse systemer i sin 
undersøgelse. 
 
Systemerne indbefatter selvsagt langt flere systemer end kun transportsystemerne. Livet i den 
moderne by er dybt afhængig af systemer, som vand-, strøm- og varmeforsyning for at nævne nogle 
enkelte, derudover har informationsteknologien sat et stort aftryk på vores liv, f.eks. bygger store 
dele af vores liv helt eller delvist på adgangen til mobilnet og internet. Vi vælger dog at afgrænse 
vores undersøgelse til transportsystemerne. Men i transportsystemerne foregår en række forskellige 
processer, som tekniske og organisatoriske. De organisatoriske dele af systemerne er også med til at 
tilføje kompleksitet og udstikker rammerne for systemerne og dermed også hverdagen, dermed vil 
undersøgelsen også inddrage disse dele. 
 
Der har været en tendens i forskningen til at se de tekniske systemer, som et felt for ingeniører 
(Graham 2010b:3), og hverdagslivet, som en samfundsvidenskab, Graham og Marvin beskriver 
hvordan teknologien bliver taget for givet, selv for dem der arbejder med byen: “For many Western 
urbanites, certainly, using a phone, driving a car, taking a airline or rail trip, turning a tap, flushing a toilet, or 
plugging in a power plug, is so woven into the fabric of daily life, and so ‘normalized’ and banal that (whilst they 
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function adequately) it scarcely seems important.” (Graham & Marvin 2001:21). Denne skelnen bliver dog 
udfordret når de systemer, der muliggør vores hverdag bryder sammen, da det netop her bliver klart, 
hvor meget hverdagslivet beror på disse systemer (Graham 2010a:3). I vores tre cases er det klart, at 
der ikke kun er de tekniske systemer, der påvirkes når systemerne bryder sammen. Her sker en helt 
klar påvirkning af vores informanters hverdagsliv, og dermed bliver den samfundsvidenskabelige 
vinkel i lige så høj grad interessant. Bruddet skaber også et godt udgangspunkt for at undersøge 
hverdagslivet afhængighed af systemerne, da brugerne bliver meget mere klar over deres 
begrænsninger, og derved nemmere kan se hvad systemet betyder for deres hverdag. Som Graham 
beskriver det: “Studying moments when infrastructure cease to work as they normally do is perhaps the most 
powerful way of really penetrating and problematizing those normalities of flow and circulation to an extent where they 
can be subjected to critical scrutiny.” (Graham 2010b:3). Vores undersøgelse beskæftiger sig dog ikke 
direkte med systemerne, men derimod på hvilken måde systemerne påvirker hverdagslivet, altså 
hvordan en ændring i systemerne, som et brud på transporten, påvirker hverdagslivet. 
3.3.2 Black Box 
Størstedelen af det uendelige flow i systemerne foregår skjult for den almindelige bruger. På den 
måde kommer vi ikke i direkte kontakt med infrastrukturen i dagligdagen. Graham og Marvin 
arbejder også med den tendens at systemerne bliver mere komplekse, de beskriver, hvordan det 
netop er en af modernismens kendetegn at basere store dele af sit liv på ekspertsystemer, som man 
ikke har mulighed for at overskue (Graham & Marvin 2001:10), dette er netop den proces, som 
Giddens betegner som udlejringsmekanisme. For brugeren er det dog også et positivt element at 
systemet styres af ekspertsystemer, da der på den måde frigives bevidsthed, til andre aktiviteter i 
hverdagen. Men det betyder samtidig at brugerne bliver blinde for de systemer de indgår i. De bliver 
derfor først opmærksomme på systemerne i det tidspunkt at de ikke virker mere. 
 
Processen, hvor tekniske systemer bliver usynlige for brugerne, beskrives af Latour, Graham og 
Marvin som blackboxing, hvor systemet og de bagvedliggende tekniske og organisatoriske processer 
bliver til en black box (Graham & Marvin 2001, Graham 2010a, Latour 1987, 1999). Begrebet black 
box kommer fra den økonomiske og tekniske verden, hvor man tegnede en kasse omkring de 
processer, der var for komplekse til at forstå. For de fleste vil det kun være interessant, hvad input 
og output er (Latour 1987:2-3). Begrebet er efterfølgende blevet overført til samfundsvidenskaberne, 
og bruges nu også til at beskrive de tekniske systemer, som vi i hverdagen ikke bruger energi på at 
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forstå, eller som vil være umulige at forstå til fulde. For vores informanters hverdag er det vigtigt at 
kunne komme frem med toget, metroen eller flyet, men det er ikke af større interesse, hvordan de 
bagvedliggende processer hænger sammen. Så længe de kommer frem til tiden, så er teknologien, 
forsyningskæden, organisationen og lignende af mindre betydning for vores informanter. Graham og 
Marvin beskriver black box som: “A technical assembly including infrastructure networks whose inner workings 
are so completely unknown or hidden to its users that its successful functioning is totally taken for granted.” (Graham 
& Marvin 2001:423). Det kan dermed siges at brugeren lægger sin tillid over på et ekspertsystem, 
som der ikke er mulighed for at have fuld viden om. Det samme kan i høj udstrækning siges om 
vores informanter. Deres indsigter i systemerne begrænser sig til en vis udstrækning til input (hvad 
skal de betale) og output (kommer de frem til tiden). Som vi har beskrevet ovenfor er 
transportsystemerne dog noget mere håndgribelig, end andre systemer, men der er stadig klare 
udtalelser fra vores informanter, hvor de udtrykker at de ikke er interesseret i den bagvedliggende 
teknologi, så længe det bare fungerer. Det er dog paradoksalt at des mere succesfuldt og integreret 
en teknologi bliver, des mere forsvinder den fra vores bevidsthed (Latour 1999:304). Når man 
bruger et system dagligt, som transportsystemet, så bliver det i højere grad noget man er blind for i 
hverdagen. Latour beskriver i bogen Pandoras Hope hvordan en teknologis succes er med til at danne 
en black box: 
 
"the way scientific and technical work is made invisible by its own success. When a machine runs efficiently, when a 
matter of fact is settled, one need focus only on its inputs and outputs and not on its internal complexity. Thus, 
paradoxically, the more science and technology succeed, the more opaque and obscure they become.” (Latour 
1999:304). 
 
Der sker med andre ord en blackboxing, når vores informanter integrerer et transportsystem i 
hverdagens praksisser. En blackboxing kan dermed finde sted på flere måder: Komplekse 
ekspertsystemer gør det umuligt for brugeren at forstå systemet. Systemet bliver så meget en del af 
hverdagen, at man ikke længere tænker over sammenhængen i systemet. Forretningskonstruktioner 
og konkurrence mellem virksomheder kan også betyde at dele af systemet bevidst holdes skjult for 
brugerne, og der kunne være mange flere eksempler. Alt dette er med til at skabe black boxe. 
 
For brugerne er det ikke af større interesse, hvordan en black box fungerer. Det der derfor 
interessant at undersøge situationer, hvor en black box åbnes. Når der sker et brud på deres 
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hverdagstransport, og de bagvedliggende systemer klargøres for brugerne, sker der en unblackboxing 
(Graham & Marvin 2001:430). Unblackboxing skaber en ny forståelse af systemet og viser, hvordan 
brugerne bliver opmærksomme på systemet. En unblackboxing kan dermed være med til at skabe en 
kritisk forståelse af transportsystemerne, som før blev taget for givet. Med andre ord kan man sige at 
informanterne bliver klar over dele af hverdagslivets betingelser, ved at få klarlagt hvordan deres 
hverdag bygger på systemets præmisser. 
 
I vores undersøgelse ser vi forskellige typer af unblackboxing, der er dog ikke nogen der får fuld 
indsigt i systemet, men dele afdækkes for informanterne. Gennem bruddet viser der sig 
sammenhænge for vores informanter. Overordnet kan man sige at bruddet skaber en unblackboxing 
på tre forskellige måder i vores cases. Hovedbane-casen unblackboxer et teknisk system, hvor 
kapacitet og sammenhæng i forsinkelser hænger meget sammen. Bornholm-casen klarlægger 
økonomiske og forretningsmæssige strukturer for informanterne, og New York-casen viser et stort 
system, med en høj grad af interpendens systemerne imellem. Der er dog også andre eksempler på 
unblackboxing i empirien. F.eks. kan man se at flere af vores informanter fra Bornholm og 
Hovedbane-casen har engageret sig i henholdsvis pendlerklubber og passagerforening. Det er viser 
en unblackboxing, som faktisk bløder lidt op for definitionen af blackboxing, hvor brugerne prøver 
at skabe deres egen unblackboxing, ved at skabe en større forståelse, og derved forsøge at påvirke 
systemet. 
3.3.3 Sporafhængighed og kompleksitet 
I bogen After the Car (2009) kommer Dennis og Urry med beskrivelser af systemet, der i høj grad er 
kendetegnet ved kompleksitet og sporafhængighed. For brugerne og vores informanter betyder det 
altså at de indgår i komplekse systemer, som de ikke har mulighed for at gennemskue, og deres valg 
må så træffes ud fra sociale praksisser og tilgængelighed. Dennis og Urry beskriver kompleksiteten 
ud fra en i en forståelse af ligevægt, de mener ikke at et system kan opnå ligevægt, men vil altid være 
i udvikling, samtidig er det ikke muligt at have det fulde overblik over, hvordan et system vil reagere 
på ændringer (Dennis & Urry 2009:47-50). Bruddet kan dog som sagt være med til at åbne for denne 
kompleksitet gennem en unblackboxing. Urry og Dennis beskriver også, hvordan der sker ændringer 
i systemet. Mange nye teknologier slår sig fast efter såkaldte tipping points, det vil sige at en ny 
teknologi kan have svært ved at etablere sig og kun gradvist bliver indført, indtil markedet åbnes for 
den nye teknologi (Dennis & Urry 2009:51). Inden for transportsystemerne kan der f.eks. være tale 
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om infrastruktur. En teknologi vinder ikke frem, medmindre brugerne føler at de kan serviceres på 
et tilstrækkeligt niveau, der dækker deres transportbehov. 
 
Det kan dog være vidt forskelligt, hvor svært det er at bryde med et eksisterende system. Hvis man 
kigger på vores tre cases, så bliver det klart at både togdriften til og fra Hovedbanen, og metroen i 
New York repræsenterer infrastruktur, som er så stor og fastlagt at det ikke lige er til at ændre. Når 
man har gravet en metro, så ligger den der i mange år, og investeringen er så stor at det oftest ikke 
vil accepteres at den ikke benyttes. Ser man derimod på flytrafikken til og fra Bornholm, så består 
infrastrukturen i lufthavne og fly, men flyene kan flyve alle steder, og en fast forbindelse mellem 
København og Bornholm vil på en anden måde være lettere at ændre. Et socioteknisk system kan 
altså være fastlagt og svært at udfordre, det beskriver af Urry og Dennis med begrebet 
sporafhængighed (Dennis & Urry 2009:56). På den måde kan valg omkring linjeføring på tog og 
metro have stor betydning gennem mange år, og være med til at skabe et fasttømret 
transportmønster for mange brugere. Der er dog også en form for sporafhængighed i hverdagslivet, 
‘man gør som man plejer’. Som vi skrev i indledningen, har vi en hypotese om at brud kan være med 
til at skabe en åbning for omstillinger. Sporafhængigheden vil i så fald kunne udfordres, hvis der sker 
en åbning i hverdagslivet, hvor praksisser må genovervejes, og nye forståelser skabes. 
3.3.4 Systemændringer 
Det sidste perspektiv på systemer omhandler, hvordan systemer ændrer, udvikler og omstiller sig. Vi 
har valgt at fokusere på to brugbare distinktioner til at beskrive systemers muligheder for omstilling.  
 
Først vil vi inddrage Bob Jessops beskrivelser af kriser i systemer, som han kommer ind på i artiklen 
Narratives of Crisis and Crisis Response: Perspectives from North and South (2012). Her opstiller Jessop 
distinktioner mellem forskellige typer af kriser, og hvordan forskellene har betydning for 
systemernes muligheder for omstilling. Den første distinktion Jessop indfører, er et kontinuum, hvor 
den ene pol er utilsigtede konsekvenser, og beskrives som eksterne eller naturgivne kriser, i vores 
tilfælde er orkanen Sandy et godt eksempel på en ekstern krise, der rammer et system. I den anden 
ende er de kriser af mere intern karakter, som skyldes selve systemets udformning, f.eks. 
økonomiske kriser i et kapitalistisk system (Jessop 2012:24). Her er bruddet fra Bornholm-casen et 
godt eksempel, da krakket netop skyldes interne dynamikker, og kan ikke på samme måde tilskrives 
eksterne faktorer. Den anden distinktion, som Jessop bringer frem er forskellen mellem krise i et 
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system eller krise af et system (Jessop 2012:24-25). Krise i et system dækker over kriser og brud i 
systemet, som systemet har indbyggede mekanismer til at rette op på, eller hvor systemet tilpasser sig 
i mindre grad for at modvirke krisen og fremtidige kriser af samme type. Disse kriser vil oftest være 
af mindre karakter, og giver ikke anledning til de store omstillinger (Jessop 2012:24-25). Her er 
Hovedbane-casen et meget godt eksempel på et brud, der skyldes problemer i systemet, og hvor det 
selv opretter sig og har fastlagte praksisser for at tilpasse sig. Der er et helt fast kriseberedskab i 
DSB, der tager sig af disse problemer. Krise af et system er mere sjældent, og sker når den normale 
krisehåndtering ikke længere kan genskabe systemet. Det bliver dermed ikke muligt at gøre, som 
man altid har gjort, og der skal derfor omstilles til den nye situation (Jessop 2012:25). I specialet 
tager vi udgangspunkt i netop en fremtidig krise af transportsystemerne, hvor en omstilling vil være 
nødvendig for at kunne opretholde den mobilitet, som vi bygger samfundet på i dag. 
 
Derudover inddrager vi Richard Sennetts udlægninger af åbne og lukkede systemer fra artiklen The 
Stupefying Smart City (Sennett 2012). Lukkede systemer dækker over systemer, der forsøger at 
opretholde en ligevægt, og vil afvise udefrakommende input som irrelevant støj, der ikke skal have 
indflydelse på systemet (Sennett 2012:16). Det åbne system vil derimod netop forsøge at udvikle sig 
og inddrage udefrakommende input i en omstilling. Systemet er indrettet til at udvikle sig og vil så 
vidt det er muligt være åbent for det uforudsete. En anden måde de to systemforståelser adskiller sig, 
er ved deres udvikling. I et lukket system sker udviklinger som små skridt og i en lineær udvikling. 
For det åbne system gælder derimod at det udvikler sig i en mere nonlineær udvikling, hvor der er 
klart mere fokus på de muligheder der foreligger (Sennett 2012:16). Derfor kan åbne systemer i langt 
højere grad omstille sig til den virkelighed, som det er en del af, og omstillinger kan ske pludseligt, og 
betyde at den ‘gamle’ måde at gøre tingene på forkastes hurtigere. 
3.4 Bruddet 
I dette afsnit vil vi forsøge at komme tættere på en teoretisk forståelse af bruddet, i en 
sammenligning af vores hverdagsperspektiv og systemperspektiv. Vi mener at der en række 
lighedspunkter mellem begreberne om blackboxing og hverdagens selvfølgeligheder, og derfor giver 
det mening at kombinere de to. Første del vil dermed komme ind på sammenhængene i vores 
hverdags- og systemforståelse i forbindelse med et brud på transportsystemerne. 
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Derefter vil vi se på begreberne fight, flight og wait, som beskriver tre forskellige måder at reagere på 
et brud, og i forlængelse heraf vil vi inddrage Birte Bech-Jørgensens begreber om gentagelser, 
justeringer og autonomibetræbelser. Til sidst vil vi se nærmere på følelsen af frihed, med et teoretisk 
afsæt i Zygmunt Bauman. 
3.4.1 Bruddet i system og hverdag 
I vores undersøgelse ser vi mange ligheder og relationer mellem bruddet på hverdagslivet og 
transportsystemerne. For det første mener vi som sagt, at hverdagslivets betingelser i høj grad er 
bygget på de tekniske systemer der muliggør aktiviteterne. For vores informanter ville det ikke være 
muligt at opretholde deres hverdag uden disse systemer. Derfor må et brud på transport systemet 
også have konsekvenser for hverdagen. Det går dog også den anden vej. En informant fra New 
York-casen beskriver, hvordan mange systemer blev endnu mere påvirkede, fordi de folk der skulle 
reparere og drive systemerne ikke kunne komme frem. Set i det lys er der en form for vekselvirkning 
mellem systemet og hverdagslivet, som derved skaber og reproducerer hinanden. 
 
Vores teorier om hverdagslivet og systemforståelse har også klare ligheder i forbindelse med hvor 
synlige aktiviteterne og systemerne er i hverdagen. Birte Bech-Jørgensens udlægning af begreberne 
selvfølgelighedernes symbolske orden og upåagtede aktiviteter dækker over de usynlige aktiviteter i 
hverdagen. I samme tråd ser vi de transportsystemer, som har opnået status af black box, hvor de 
dermed også bliver usynlige for brugerne. Udover at beskæftige sig med to forskellige dele af livet og 
verden omkring os, så er der dog også forskel på, hvordan det kan blive klart for os igen. Både Bech-
Jørgensen og Giddens beskriver, hvordan det er muligt at de upåagtede aktiviteter bliver 
bevidstliggjorte for individer, i den proces som Giddens beskriver som skiftet fra en praktisk 
bevidsthed til en diskursiv bevidsthed (Giddens 1984:7 & Bech-Jørgensen 1994:148). I forhold til en 
unblackboxing forholder det sig lidt anderledes, her er de usynlige systemer sværere at sætte ord på, 
og en unblackboxing, sker dermed ikke så let, som rykket fra den praktiske til den diskursive 
bevidsthed. For den almindelige bruger er det ikke nødvendigvis muligt at sætte ord på, hvordan 
transportsystemet hænger sammen, det interessante er kun in- og output (Latour 1999:304). Der 
ligger derved en forskel i, hvordan man får indsigt i eller skabt forståelse for henholdsvis de 
upåagtede aktiviteter og en black box. For hverdagslivet kan det ske ved bare at spørge ind til 
aktiviteterne i et interview. For at der skal ske en unblackboxing, bliver de usynlige processer nødt til 
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at vise sig. Dette kan ske i tilfælde af et brud, hvor nogle af de bagvedliggende sammenhænge bliver 
mere klare ved netop ikke at fungere mere (Graham & Marvin 2001:430). 
 
I specialet ser vi sammenhængen mellem bruddet på systemet og hverdagslivet, som en direkte 
sammenhæng, da vi undersøger brud på transporten, og hvordan det påvirker hverdagslivet. Samt 
hvordan vores informanter oplever deres forståelse af systemet, og om der sker en unblackboxing af 
transportsystemet. Bruddet tvinger vores informanter til at overveje både deres hverdagspraksisser, 
og hvordan de bruger transportsystemet, i hvert fald så længe bruddet varer. Det har dog også skabt 
varige ændringer, for i hvert fald en af vores informanter fra Bornholm-casen skiftede flypendlingen 
ud til fordel for færge og tog. 
3.4.2 Handlinger under bruddet 
Vi har valgt at to forskellige begrebsliggørelser af handlingsmønstre, som vi mener, supplerer 
hinanden og som kan forklare, hvordan vores informanter handler når de oplever brud på 
transportsystemer. Den første begrebsliggørelse kommer fra en artikel af Thomas Birtchnell og 
Monika Büscher. Med inspiration fra dyreadfærd kategoriserer de handlinger i forbindelse med 
transportsammenbrud som henholdsvis fight, flight eller wait (Birtchnell & Büscher 2011:5). Fight 
dækker over, at man går ind i en kamp eller konflikt. Det kunne være, at man konfronterer 
repræsentanter fra trafikselskabet eller andre, som man mener, kan have ansvaret for 
transportnedbruddet eller indflydelse på genopretningen. Flight refererer til, at man søger efter 
alternative måder at transportere sig på. Det kan være at man i tilfælde af transportbrud bruger et 
andet transportmiddel, eller at man ændrer sin destination, så man kan komme frem alligevel. Wait 
henviser til, at man blot afventer situationen. Hvis man er fanget i en lufthavn eller tog, venter man 
til trafikken bliver genoprettet, og man kan fortsætte sin rejse som normalt. De tre begreber er ikke 
bundet op på en større teori, men de beskriver fint mange af de handlinger, vi ser hos vores 
informanter. 
 
Den anden begrebsliggørelse kommer fra Birte Bech-Jørgensens hverdagslivsteori. Som vi tidligere 
har været inde på, beskriver Bech-Jørgensen, at hverdagslivet i høj grad bygger på selvfølgeligheder. 
Disse selvfølgeligheder kommer til udtryk i upåagtede handlinger, som Bech-Jørgensen benævner 
gentagelser, justeringer og autonomibestræbelser (Bech-Jørgensen 1988:78-80). Gentagelser omhandler de 
rutiner og vaner, man har i sit hverdagsliv. Gentagelsens rytme bliver en del af kropsbevægelserne og 
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det giver overskud til at beherske hverdagslivet og letter orienteringen i omverdenen. Bech-
Jørgensen beskriver at gentagelsen både kan komme af en udefrakommende samfundsmæssig trang, 
når vi skal indrette vores liv efter klokketiden. Men gentagelsen kommer samtidig af en indre trang, 
som hjælper os til at orientere os i omverden. Den skaber forudsigelighed i mangfoldigheden af 
muligheder. Justeringer er den måde vi handler på, når der opstår forstyrrelse i selvfølgelighederne. 
Justeringer bruges til at genskabe selvfølgelighederne, dvs. til at genoprette hverdagens vaner og 
rutiner. Det er også med justeringer at vi kan sikre at noget der kunne være blevet til et større brud 
på vores hverdagsliv, i stedet kun bliver en mindre forskydning. Den tredje upåagtede handlingsform 
kalder Bech-Jørgensen autonomibestræbelser. Den omhandler det, at alle mennesker søger mod at have 
en vis råderet over deres egen livsførelse og livsmuligheder. Autonomibestræbelser veksler mellem at 
bekræfte selvfølgeligheder og afkræfte dem. “De er altid værdiorienterede - de retter sig, mere eller mindre 
spontant, mod et bedre eller mere meningsfyldt liv” (Bech-Jørgensen 1988:79-80).  
 
Vi mener at de tre begreber fint kan sige noget om fight, flight eller wait. Gentagelserne repræsenterer 
hverdagslivsrutinerne, og et brud på transportsystemet, vil næsten altid tvinge brugerne til at gøre 
noget andet end gentagelsen. Fight, flight eller wait bliver dermed til forskellige justeringer, dvs. 
upåagtede strategier for hvordan man genopretter sine hverdagslivs mobilitetsvaner. Fight og flight 
kan dog også handle om en autonomibestræbelse, hvor man f.eks. kæmper for sin ret til selv at vælge 
sin rute. Og wait kan også tolkes som en udskudt gentagelse. Disse aspekter vil være centrale 
begreber i vores analyse af, hvordan brud på transportsystemet påvirker hverdagslivet. 
3.4.3 Frihed og valg 
Det er ikke den letteste opgave at komme med en definition af frihed. Selvom vores informanter 
lever i et frit samfund, så betyder det ikke nødvendigvis, at de har muligheden for at vælge deres 
transport frit. Der kan være mange faktorer, som transportsystemet, der er med til træffe valg for 
informanterne. Hvis man som informanterne på Bornholm-casen vælger at have familieliv på 
Bornholm og karriere i København, bliver der allerede lagt store bånd på valgfriheden i hverdagen. 
Som Zygmunt Bauman skriver i hans bog Frihed (2003), så hænger frihed også meget sammen med 
at have ressourcer til at handle. Friheden er ikke bare et spørgsmål om mulighed for at foretage en 
handling, men også om evnerne til at gøre det. Bauman beskriver det på følgende måde: “Derfor 
defineres frihed ikke blot ved fraværet af restriktioner. For at kunne gøre ting skal man have ressourcer.” (Bauman 
2003:8) 
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Undersøgelsen af frihed har i samfundsvidenskaben og sociologien i høj grad bygget på en antagelse 
af at det enkelte individs frie vilje, og at individets handlinger vil være frie hvis samfundet indeholder 
de rette vilkår. Derfor har undersøgelserne af frihed beskæftiget sig med de begrænsende faktorer 
for udfoldelse af friheden, med andre ord så har man rettet opmærksomheden mod ufrihed i stedet 
for frihed (Bauman 2003:11). Denne ufrihed kan skyldes enten eksterne begrænsninger eller interne 
begrænsninger. De eksterne henviser til begrænsninger, der ligger uden for det enkelte individ, det 
kan være af fysisk karakter eller være bundet op på magtpositioner, klasse eller tvangsapparat. Den 
interne begrænsning henviser til de regulerende kræfter, som individet oftest udøver internt, det kan 
være sociale praksisser, kultur, tradition og lignende (Bauman 2003:13). Sociologien udviklede sig 
altså i starten til et studie i de begrænsende faktorer i samfundet og hos individet, med hensigten i at 
skabe det gode og frie samfund, det blev med Baumans ord: “... udviklede sociologien sig i første række som 
en ‘ufrihedens videnskab’.” (Bauman 2003:12) 
 
I det moderne samfund, ser de fleste begrænsningerne på friheden, som nødvendige onder, der skal 
sikre den enkelte og dennes frihed, ved at afholde folk fra at gøre som de har lyst til. Der må træffes 
forholdsregler for at der ikke gøres overgreb på individerne eller samfundet. Bauman beskriver det 
på følgende måde: “Disse forholdsregler er først og fremmest ensbetydende med en styring og overvågning af 
menneskelig adfærd: De er ensbetydende med social kontrol.” (Bauman 2003:18). Den sociale kontrol kan 
udøves gennem enten regler der stopper uønsket adfærd, eller ved at tilskynde en ønsket adfærd 
(Bauman 2003:18). Disse perspektiver kan være interessante i en fremtidig omstilling til et mere 
bæredygtigt transportmønster. Det vil under alle omstændigheder komme til at have indflydelse på 
vores frihed og valgfrihed i forhold transportmidler, hvis fremtiden kommer til at blive mere dikteret 
af klimaforandringer eller usikker forsyning af olie. I det moderne samfund bliver der som Bauman 
beskriver det et en oplevelse af, at man nu har den uindskrænkede frihed, hvor man kan gøre som 
man vil. Bauman kommer dog ind på, at valget der før var truffet af magthaverne eller kirken, nu i 
stedet for bliver til en “... konflikt mellem moralsk frihed og fysisk nødvendighed, mellem individuelle lyster og 
sociale krav” (Bauman 2003:59). Med andre ord: for at opretholde det gode liv i det moderne samfund 
kan man ikke bare gøre, som man lyster, men man bliver tvunget til at indgå i samfundet med alle 
dets begrænsninger. Man skal have et arbejde for at kunne udleve sine mål på længere sigt, og man 
skal transporteres til og fra arbejde for at kunne fastholde sit arbejde. 
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I forlængelse heraf kommer også en diskussion omkring begrænsninger og frihed. Ved at indgå i det 
moderne samfund bliver man samtidig nødt til at give afkald på noget af sin frihed. Hensynet til flest 
muliges frihed kræver begrænsninger på aktiviteter for at beskytte enkeltindividerne, og sikre at flere 
har frihed til at udfolde sig (Bauman 2003:18). Det samme gør sig gældende når man indgår i et 
transportsystem, så bliver man nødt til at indrette sine handlinger efter hvad der er accepteret i 
systemet, men man får samtidig en større frihed, i og med at man kan bevæge sig længere. Det er 
især tydeligt i forbindelse med flytransporten. Her er der et helt bestemt adfærdsmønster i lufthavne 
og om bord, som man skal indordne sig under, men til gengæld får man en langt større 
bevægelsesfrihed. 
 
Bauman beskæftiger sig også med valgfrihed, frihed er nemlig tæt forbundet med friheden til at 
vælge. Bauman beskriver, hvordan alle mennesker vil træffe de valg, der kan give dem mere lykke. 
De “vil blive tilbøjelige til at træffe beslutninger, der forskaffer dem mere, snarere end mindre, lykke.” (Bauman 
2003:23). Valget i sig selv er ikke det centrale, valget er kun en måde at opnå lykke på, og for mange 
valg kan det være forbundet med uvished at ændre sine vaner og praksisser. Det vil derfor kræve en 
ekstra indsats f.eks. at skulle sætte sig ind i et nyt transportsystem. Bauman beskriver, hvordan en 
frihed fra at foretage valg i mange tilfælde vil være at foretrække: “Det at træffe valg er dog kun et middel 
til at opnå lykke, ikke lykken i sig selv, og derfor vil ‘vælgerne’ nære en forkærlighed for den ‘fred og ro’, hvis opnåelse 
hverken levner plads til eller nødvendiggør yderligere valg.” (Bauman 2003:23). For mange vil det altså betyde 
at de ikke laver store ændringer på deres hverdagsliv. Det vil være nemmere at fortsætte som hidtil, 
en ændring vil i de fleste tilfælde betyde flere valg i forbindelse med relaterede aktiviteter i 
hverdagen. I denne forbindelse bliver det også interessant at undersøge informanternes hverdag 
under et brud på transportsystemet, her bliver de nemlig tvunget til at tage valg og genoverveje deres 
normale transport. På den måde kan vi undersøge, om ikke andet så i en midlertidig periode, 
hvordan informanterne tvinges til at ændre deres vaner. I den situation kan vi undersøge hvad der 
betyder noget for valget af transportvaner, og hvordan disse valg har konsekvenser for hverdagslivet. 
På samme måde åbner det for perspektiver i en omstilling, at brugerne tvinges til at foretage nye 
valg, for at få hverdagen til at hænge sammen. 
 
I analysen vil frihedsdiskussionen have til formål, at begrebsliggøre informanternes oplevelse af at 
være fanget eller strandet under bruddet. Samt hvordan tilstedeværelsen af valg og valgfrihed har en 
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stor betydning for deres forståelse af bruddet, og hvornår friheden til at foretage valg betyder noget 
under bruddet og i en omstilling. 
Brud
Oversvømmet metroskakt under New York
Livet i det senmoderne samfund
Cimber mens de stadig var i luften
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4 Livet i det senmoderne samfund 
I dette kapitel ser vi på, hvad det er for et liv vores informanter lever i det senmoderne samfund, og 
hvordan hverdagslivet beror på systemer. Kapitlet skal svare på vores første arbejdsspørgsmål: 
Hvordan er hverdagslivets mobilitet i det senmoderne samfund? Først starter vi med en analyse af det 
senmoderne samfund ud fra Giddens tre elementer: adskillelsen af tid og rum, udlejringsmekanismer og 
refleksivitet. Derefter ser vi på, hvordan samfundet har udviklet sig til et mobilt samfund. Til sidst 
analyserer vi informanternes systemforståelse, og hvordan systemerne bliver usynlige når de bliver til 
black box. 
4.1 Minutrytteri 
Klokketiden er ifølge Giddens et af de tydeligste tegn på en adskillelse af tid og rum. Det moderne 
liv bygger i udstrakt grad på at vi måler tiden. Mange af dagens gøremål er fastlagt og planlagt med 
udgangspunkt i præcise klokkeslæt (Giddens 1996:28). 
 
“Så min hverdag går med, at jeg står op lige omkring 6 tiden, og så er der simpelthen timet med hvordan toilettet og 
alt det kører og er skinnelagt, og kl. 6.30 der er jeg klar og kan tage den sidste mundfuld kaffe og høre de sidste 
nyheder i lokalradioen, [...] og så står jeg på toget kvart i 7 om morgenen, og når kl. er 8.20 står jeg på min 
arbejdsplads og tænder computeren oppe ved Nørreport station.” (Lars 3) 
 
Citatet viser, at hverdagen ofte planlægges ned i den mindste detalje. Mange af vores informanter 
gav udtryk for, at det var vigtigt for dem at kunne planlægge deres hverdag. Planlægningen er også 
nødvendig, fordi det moderne liv er afhængigt af en ekstensiv koordination mellem forskellige 
mennesker og systemer. De har faste arbejdstider eller timetal, de har møder på bestemte 
tidspunkter, og de har en pendling på vej til og fra arbejde eller studie, som planlagt på minuttallet.  
 
I New York-casen var hverdagslivet ikke i samme grad planlagt på minuttet. De benyttede mest 
metroen som transport, der kørte med minutters mellemrum. “Det synes jeg er ret fedt, at man ikke 
behøver planlægge, hvornår man skal af sted, og så ved du ligesom, at det kommer nok til at tage en halv time at tage 
derhen sådan ca. Og det har aldrig fejlet med, hvor lang tid det kommer til at tage, for tingene kører bare.” (Tómas 
35) Men netop metrosystemet med de korte intervaller er også et udtryk for klokketiden, og dens 
66 
 
præcise inddeling af tiden. Informanterne i New York-casens mere afslappede forhold til 
transporttiderne, afspejler også en forventning om at metroen netop kører hele tiden. Det er tendens 
mod en øjeblikkelig tidsforståelse. Forventningen i en øjeblikkelig tidsforståelse handler altså om at 
togene går hele tiden, i modsætning til den forståelse af klokketid, som er til stede i Hovedbanen 
casen, hvor der er en forventning om at togene afgår ved præcise minuttal. 
 
Denne minutiøse planlægning af hverdagen har ført til, at tiden er blevet til en ressource. Hvert 
minut tæller og når noget i hverdagen tager tiden fra os, bliver vi frustrerede. En informant taler om 
sin daglige pendling mellem Borup og København, og drømmer om, hvor meget hurtigere det ville 
gå, hvis også intercitytoget stoppede på Borup: 
 
“jeg kan jo godt se på min fleks, at man er en minutrytter, når man ser på det. Så lægger man jo sammen, hvad er det 
på et måned du sparer. Altså, det er sådan set næsten en hel dag du kan spare, ved at komme hurtigt herind, hvis det 
var det man kunne.” (Karen 22:30) 
 
Det handler om at udnytte tiden, og transporttiden bliver spildtid, hvis ikke den udnyttes 
konstruktivt, og det koster endda i tabt arbejdsfortjeneste at blive forsinket. Ifølge informanterne fra 
Bornholm-casen kan flyet som transportmiddel netop godt betale sig, på trods af den høje pris, fordi 
prisen for transporten var mindre end det, de kan tjene på den sparede transporttid. En af disse 
informanter tager endvidere taxi fra lufthavnen til arbejdet, ud fra en lignende kalkule, om at han 
tjener mere ved at komme en halv time hurtigere på arbejde, end det mere det koster ham at bruge 
taxa i stedet for det offentlige. 
 
Transporten er dog ikke kun tidsspild, informanterne fortæller også om, hvordan de udnytter 
transporttiden til blandt at slappe af. En lille lur i flyet eller toget kan give overskud til madlavning 
og familieliv, når man kommer hjem fra arbejde. En studerende i New York casen fortæller, hvordan 
han bruger tiden på at læse lektier. Og et par af informanterne fra Bornholm snakker om, at internet 
i toget kan være med til at konvertere rejsetid til arbejdstid. Klokketiden skaber mulighed for det 
moderne pendlerliv, men åbner samtidig for en ny form for levet tid, hvor transporten ikke kun 
handler om at komme fra A til B, men får tilføjet mening i form af afslapning eller arbejde. 
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Vi ser også eksempler i empirien på at rummet komprimeres. En informant fortæller, om hans 
hektiske pendling mellem Ørestaden i København og hjemmet på Bornholm, hvordan den korte 
pendlingstid gør at turen ikke føles særlig lang: “Jamen det opleves som at tage S-toget til Hillerød, havde jeg 
nær sagt.” (Preben 19) Der opstår dermed en time-space compression, når Bornholm ikke ligger 
længere væk end Hillerød. Denne compression giver en følelse af nærhed, men selve 
transportformen bliver hektisk, når den for en stor del udgøres af sikkerhedstjek og skift mellem 
transportmidler. Det at kunne tage flyet på arbejde, bliver dermed et billede på en udvikling mod en 
øjeblikkelig tidsforståelse. Det er et eksempel på en time-space compression, men også på at tiden er 
adskilt fra rummet på en asymmetrisk måde. Afstanden er ikke lig med rejsetiden, når Rønne og 
Hillerød tidsmæssigt er lige tæt på Ørestaden i København. 
4.2 Sprækker i tilliden 
Et andet træk ved moderniteten er ifølge Giddens, at der er en række udlejringsmekanismer, hvor vi 
stadig større grad må lægge vores tillid til ekspertsystemer (Giddens 1996:29). Et hverdagsliv i det 
moderne samfund er i stor grad afhængigt af transportsystemer, for at man kan arbejde, handle ind, 
hente børn o.l. Det er ikke muligt at vide alt om, hvordan disse systemer virker, og vi må derfor have 
tillid til at ekspertsystemerne ved hvad de gør. Som vi kommer ind på senere, er denne tillid også et 
udtryk for at transportsystemerne er en black box for informanterne. De har kun begrænset viden 
om, hvad der ligger til grund for deres hverdagsmobilitet og kan derfor heller ikke fortælle om det. 
De har en praktisk viden, men kun en delvis diskursiv viden om transportsystemerne. Derfor ser vi 
hos vores informanter mest denne tillid komme til udtryk i negativ forstand, når der en gang imellem 
er systemer, der ikke lever op til deres tillid. 
 
En informant i New York casen sammenligner metro og busdriften i New York:  
 
“Mentalt er der sådan en barriere synes jeg, mellem tog og bus, på den måde at busser er ikke til at stole på, de er 
sådan utilregnelige transportmidler, fordi de kommer ikke til tiden. [...] den kommer lidt før eller lidt efter, så derfor 
er der bare sådan en eller anden form for utilregnelighed i det, der gør at det har jeg ikke rigtig lyst til at sætte min lid 
til, så er det sgu nemmere med et tog, som er sådan præcis, og den bliver ikke distraheret af trafik på vejen, så den 
rammer også til tiden.” (Casper 36:25) 
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Tilliden bliver en selvfølgelighed, når transportsystemet fungerer, som i tilfældet med metroen. Det 
på trods af, at de også fremhævede metroens slidte tilstand. En informant beskrev, at metroen “den 
bliver ikke distraheret af trafik på vejen” (Casper), og viste dermed at han havde indsigt i en del af årsagen 
til de ustabile busser. 
 
Mistillid til transportsystemerne ses også hos nogle af Bornholmerne, der ikke stoler på 
kombinationen af færge og tog mellem Bornholm og København. De mener, at færgen er 
mistillidsvækkende, da den ikke er sikret til at sejle i store bølger og toget fra Ystad til Malmø er 
ustabil, da ruten er ensporet. I Hovedbane-casen havde informanterne mistillid til 
trafikplanlæggerne, fordi de ikke håndterede problemerne i efterårsferien og lignende episoder 
optimalt. “Men når man planlægger en særkøreplan, så går man ud fra, at den der kommer til at holde. ‘Nej det gør 
den ikke’” (Jan 14). Hvis man ser det som udtryk for små sprækker i tilliden til transportsystemer, 
rokker det ikke ved at størstedelen af deres mobilitet bygger på systemer de har upåagtet tillid til. Det 
interessante ved de områder, hvor de udtrykker deres mistillid, er at informanter for det meste ikke 
er klar over eller vælger at se bort fra kompleksiteten i transportsystemerne. Mange af 
problematikkerne er ikke blot baseret på en trafikplanlæggerne eller andre eksperters manglende 
viden, men ofte skal årsagerne findes i den kompleksitet af interpendente systemer, økonomiske 
begrænsninger, politiske dagsordener og rene tilfældigheder. På den måde kan man sige, at der 
kommer et mismatch mellem det, som systemet rent faktisk kan håndtere, og hvad brugerne 
forventer at ekspertsystemerne kan. Tilliden til ekspertsystemerne bygger dermed ikke altid på 
sandheden af, hvad de rent faktisk kan udrette. Systemets uoverskuelige kompleksitet forsvinder og 
reduceres til et niveau, som brugerne kan forstå. 
4.3 Mobilitetens usikkerhed 
Mistilliden er også en indikator for den refleksivitet som er Giddens tredje karakteristika for 
moderniteten. Refleksiviteten kuldkaster den sikre viden som kendetegnede den tidlige modernitet, 
og sociale aktiviteter og materielle relationer revideres konstant i lyset af ny information (Giddens 
1996:32). Det, at vi skal genoverveje vores mobilitetsvaner ud fra hensyn til klimaforandringer og 
begrænsede energiressourcer, er netop en eksempel på modernitetens refleksivitet. Hvor man i den 
tidlige modernitet udviklede transportmidler og infrastruktur for at facilitere et globalt 
arbejdsmarked og en teknologisk og økonomisk udvikling, så er man i det senmoderne samfund 
blevet opmærksomme på de negative eksternaliteter som transportsektoren medfører. Men de fleste 
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informanter nævner ikke noget om miljøhensyn, når de skal begrunde deres transport til- eller 
fravalg. Det er i stedet tid, penge og komfort, som er begrundelserne. Men et par af informanterne 
fra Bornholm-casen reflekterede over sit transportvalg ift. miljøproblematikker: 
 
“Det kan godt være, at det er den vej, vi bliver nødt til at gå [mod mindre flytransport]. Fordi der bliver mindre 
benzin, det bliver dyrere og vi forurener mere. 'Hold nu op med at ligge og pisse frem og tilbage, du forurener jo vildt 
meget'. Det kan godt være, at det er der, vi kommer hen. Vi skal ikke lave pendling på Bornholm. ‘Hvis du vil bo på 
Bornholm, så må du fandme finde en arbejdsplads derover, eller også må rejse derover som pensionist’.” (Steen 
1:20:40) 
 
Udtalelsen kom på baggrund af at informanten havde været til partirunde i Folketinget, hvor 
Radikale Venstre, som det eneste parti, ikke var positive over for flypendling mellem Bornholm og 
København med begrundelse i miljøhensyn. Mobilitetsvalg bliver dermed i den refleksive modernitet 
også et politiseret valg, hvor det ikke kun handler om at komme hurtigst fra A til B. Men det bliver 
også tydeligt i vores cases at mobilitetsvalg hænger uløseligt sammen med valg af bosted, og 
samfundets centralisering af arbejdspladser. Flere informanter fra Bornholm-casen havde netop et 
ønske og en forventning om, at kunne bo i på det naturskønne Bornholm, og samtidig arbejde i 
Hovedstaden. I den refleksive modernitet er det heller ikke nemt at finde ud af, hvad den mest 
miljøvenlige transportform er. En informant fra Bornholm casen gør op med den forestilling at flyet 
per definition er det mest miljøfjendtlige: 
 
“Jeg luller mig også lidt i, at de der fly, vi nu flyver med, de er jo sådan, at hvis ellers de er fyldt op, så udleder de per 
passager jo stort set ikke mere end et tog det gør - skriver de [flyselskabet] i al fald. Om det så er rigtigt, det ved jeg 
ikke, men jeg vælger så at tro på det. Og i forhold til at køre i bil eller bus, [og dermed også] færgen, der er jeg slet 
ikke i tvivl om at [det er mere miljøvenligt med fly]. Altså den der færge, der sejler mellem Rønne og Ystad, den bruger 
så meget brændstof at det er helt uhyggeligt.”5 (Sten 33:50) 
                                                
5 Vi har kontaktet trafikselskabet Færgen, som driver linjen imellem Ystad og Rønne, men de vil ikke oplyse 
brændstofforbrug og har ikke selv beregnet CO2-udledningen af deres færgedrift. Vi har set sammenlignende statistikker 
for transportmidler, som viser at visse færgetyper udleder op til 3 gange så meget CO2 per passagerkilometer, som 
indenrigsfly (M.J. Bradley & Associates 2007). Men det er måske heller ikke helt rimeligt at måle på passagerkilometer, da 
færgen også har en stor andel gods og køretøjer. 
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Det er en del af den senmoderne virkelighed, at miljøspørgsmål er et fast punkt på dagsordenen. De 
miljørisici der er ved vores transport bliver mere og mere påtrængende, både i forhold de 
konsekvenser vi allerede kan opleve og de mere luftige fremtidige trusler. Man ser i ovenstående citat 
at flyselskabet promoverer sig miljøvenligt, og det viser, at det senmoderne samfund til en vis grad 
også er et diskursivt konstrueret samfund. Private virksomheder kan med deres CSR-strategier, 
greenwashing o.l. konkurrere med videnskabelig eksperter om at definere‚ hvilke ‘sandheder’ der 
findes, om hvordan man kan agere mest miljøvenligt. Netop transportvalget er et godt eksempel på 
den refleksive tilstand i det senmoderne samfund, fordi der ikke er nogen entydige svar på, hvad der 
er det mest hensigtsmæssige valg. Vi bliver nødt til at sætte vores tillid til eksperter, men samtidig 
opretholde en tvivl, der løbende kan tage højde og korrigere for ny viden og nye erfaringer i valget af 
transportmiddel. 
4.4 Det mobile liv 
Som vi var inde på i teoriafsnittet, så er det klart at vores informanter i høj grad har et mobilt liv. 
Informanternes daglige pendling, og deres mulighed for at flytte sig i tid og sted, viser hvor vigtigt 
mobilitet er for en samfundsanalyse. Vores evne til at flytte sig har aldrig været større. For vores 
informanter betyder det, at de har mulighed for at arbejde langt fra bopælen. Det mobile liv dækker i 
Urrys udlægning over de fleste aspekter i vores liv, som f.eks. virtuel mobilitet, men i specialet 
fokuserer vi på hverdagens mobilitet mellem hjem og arbejdspladsen. Det aspekt vi undersøger, er 
altså kun et af mange mobilitetssystemer. 
 
Størstedelen af informanterne har en transport på mere end en time, og det er tydeligt at se, hvordan 
deres liv er indrettet efter deres pendlingsmønster. Flere af informanterne fra Hovedbane og 
Bornholm-casen beskriver, hvordan de ville finde andre jobs i nærområdet, hvis de ikke havde 
mulighed for at transportere sig på den nuværende måde. I det mobile samfund hører det med til 
vilkårene, at man må bevæge sig for at kunne udfolde sine ønsker, og transportsystemerne bliver 
dermed til en af hverdagslivets betingelser. Informanterne fra Bornholm-casen nævner stort set 
samstemmigt, at det ville være meget sværere at finde tilsvarende jobs på Bornholm. For dem bliver 
det altså en nødvendighed at transportere sig væk fra Bornholm, for at kunne få et godt betalt job 
indenfor deres arbejdsområde. Der sker med andre ord en geografisk opsplitning mellem 
arbejdspladsen og hjemmet, som på den måde er med til at skabe et langt større behov for transport 
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end tidligere. En informant fra Bornholm-casen beskriver, hvordan hun kan få både det rolige liv på 
landet og byens puls, ved at have indrettet sit liv med dette transportmønster: 
 
“Jeg får jo faktisk det bedste af to verdener, det synes jeg faktisk [...] jeg synes faktisk det er et privilegium at have 
pulsen og roen, og jeg kunne ikke drømme om at have børn andre steder end på Bornholm.” (Charlotte 45).  
 
Som citatet viser, så giver transporten mulighed for at udleve det ønskede liv. Vi er ikke længere 
begrænset til det arbejde, der er tilgængeligt i nærområdet, men kan få både det trygge familieliv, og 
realisere os gennem et arbejde langt fra bopælen. Det samme gør sig gældende for både New York 
og Hovedbane-casen. Her har vores informanter også mulighed for at passe arbejde eller studie, og 
samtidig bo relativt langt derfra. Det sætter selvfølgelig også store krav til de transportsystemer, der 
faciliterer hverdagens pendling. Når vores informanter er så afhængige af systemerne, så kræver det 
en høj grad af pålidelighed. Det bliver slået helt fast, hvor vigtig transporten er af en informant fra 
Bornholm-casen: “selvfølgelig skal vi have flytransport, ellers kan samfundet ikke eksistere.” (Steen 48) Han 
kæder dermed hele Bornholms lokalsamfund sammen med det mobile liv og adgangen til 
flytransport. 
 
Transportmønstrene skaber selvfølgelig også en ulighed, da det er forbeholdt et mindretal at kunne 
pendle med fly. Det kræver en relativ høj indkomst, og et fleksibelt fritidsliv at kunne få det til at 
hænge sammen, som vi så det for Bornholm-casen. For informanterne i de to andre cases er 
transportsystemet med tog og metro selvfølgelig i højere grad tilgængelig for de fleste, men kræver 
alligevel en evne og villighed til at flytte sig langt hver dag, og bruge meget tid på transporten. For 
vores informanter fra New York er dette meget tydeligt, da de kommer fra både Danmark og 
Australien for at udleve deres ønsker i New York, i kortere eller længere tid. Det viser igen hvor 
mobile vi er, og i hvor høj grad vi er villige til at rykke os, for at udleve vores ønsker. 
4.5 Forståelse af systemet 
Dette afsnit vil have til opgave, at udfolde vores forståelse af forholdet mellem tekniske systemer og 
hverdagspraksisser. Med Graham og Marvin ser vi et godt bud på en analyse og et teoretisk 
fundament, hvor de teknologiske systemer inddrages til en samfundsanalyse. Gennem dette 
perspektiv vil vi klarlægge vores informanters systemforståelse.  
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4.5.1 Tekniske og organisatoriske sider af transportsystemet 
Vores informanter har selvfølgelig nogle forskellige udgangspunkter for at forstå systemerne, men 
der er dog fællestræk. Generelt kan man sige, at informanterne fra Hovedbane-casen i kraft af deres 
status, som pendlerrepræsentanter, har en større kendskab til de bagvedliggende tekniske og 
organisatoriske dele af transportsystemerne. Informanterne fra Bornholm-casen har også en større 
forståelse. Den er også kommet ved at de netop har oplevet usikkerhed omkring Cimbers 
udfordringer som virksomhed. For New York-casen har informanter i mindre grad haft behov for at 
sætte sig ind i systemet. Her er den kommet ved at de skulle finde en måde at komme frem til 
arbejde og studie. Vi mener dog at de forskellige udgangspunkter kan være med til at klarlægge en 
bredere systemforståelse.  
 
De tekniske dele af transportsystemet har i mindre grad betydning for vores informanter. Når et 
system kører normalt, er det for vores informanter kun interessant hvad input og output er. Den 
tekniske forståelse af køreplaner og samordning af tog kan dog være med til at give en form for ro. 
En informant fra hovedbanen beskriver, hvordan han godt kan forstå at køreplanerne kan blive 
udfordret det sidste stykke ind mod hovedbanen, hvor mange tog skal presses sammen på få spor. 
 
“Det skal du så presse ned på to [spor] igen, kan du sige. Og er der et eller andet der går galt det forkerte sted, så er 
fanden løs i Laksegade. Nu kan man sige - mærkeligt nok, for der er jo mange spor når du kommer ind til 
hovedbanen. Det er jo der der faktisk er flest, men hvis de ikke er forbundet [...] Jeg er jo ikke tekniker eller et eller 
andet, men det er de erfaringer og oplysninger jeg får. Det går jeg ud fra er rigtigt.” (Gert 22) 
 
Citatet viser at en teknisk forståelse for spor og køreplaner giver informanten en forståelse for de 
tekniske udfordringer, også selvom man ved første syn på de mange spor kunne tro, at det netop er 
ved Hovedbanen, at det vil være nemmest at få togene igennem hurtigt. Her suppleres informantens 
hverdagsobservationer med teknisk baggrundsviden, og på den måde ved han af erfaring at det kan 
tage længere tid at komme det sidste stykke ind på Hovedbanen. Det giver altså ro at have mere 
kendskab for den ene informant, hvorimod en anden informant fra Hovedbane-casen beskriver at 
det ikke er særlig vigtigt med lange tekniske forklaringer, hun vil bare vide hvornår togene går, og 
f.eks. hvor lang tid en ændret køreplan vil vare. Hun beskriver dog at simple tekniske forklaringer 
kan være med til at gøre transportoplevelsen bedre. 
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Det kan også være interessant for informanterne, hvordan det organisatoriske er opdelt. Det betyder 
bl.a., at de ved, hvad de kan forvente af driften som betalende kunde, og hvem der står for de 
specifikke dele af driften, og dermed også er ansvarlige for uregelmæssigheder. Informanten 
kommer ind på hvordan driftoverenskomsten mellem Staten, Banedanmark og DSB har betydning 
for, hvem der er de ansvarlige for uregelmæssigheder. Han fortsætter og beskriver hvordan han som 
betalende kunde har en ret til at få den lovede transport. Forståelsen af driftoverenskomsten gør 
ham i stand til at gennemskue, hvem der er ansvarlige for eventuelle brud på driften. Denne 
forventningsafstemming giver informanten en større ro. 
4.5.2 Systemet som betingelse for hverdagslivet 
I New York-casen bliver det tydeligt at metroen er den vigtigste transportform, den binder byen 
sammen, og er den form for transport, der giver mest mening for informanterne på langt de fleste 
ture. 
 
“Busserne kan f.eks. ikke komme frem, og det er et helvede at køre i bil eller bus på Manhattan. Altså alle 
foretrækker bare den metro, også selvom man skal skifte 5 gange for at komme på arbejde, så er det stadig 100 gange 
nemmere end at tage bussen, der holder i trafikprop og venter. Der bare noget særligt ved metroen, selvom biler og 
busser havde kørt normalt i New York, så havde det stadig været sindssygt at metroen ikke kørte.” (Thit 27) 
 
Her bliver forståelsen af metroen vævet sammen med forståelsen af byen, og bliver så integreret en 
del af livet i New York, at informanten ikke kan forestille sig byen uden metroen. Transportsystemet 
repræsenterer altså et system, som i den grad er synonym med New York, og er ifølge informanterne 
en væsentlig del af deres forståelse af byen, med det evige flow af mennesker i metroen. Metroen har 
dog også sine begrænsninger og systemets skrøbelighed er også klar for informanterne. Her 
beskriver en af informanterne ulemperne ved metroen i New York: “Så er der jo selvfølgelig også det der 
med at man kan jo ikke… du kan jo ikke komme lige derhen [hvor man vil], man er jo selvfølgelig bundet af 
linjeføringerne og stationerne osv.” (Mads 39) Metrosystemet har jo åbenlyst sine begrænsninger, da 
hverdagslivet er nødt til at indrette sig på metroens præmisser. Mange aktiviteter vælges ud fra 
hvordan de kan faciliteres af metroen. Informanten fortsætter: “Altså jeg ved f.eks. en af mine venner fra 
universitetet han bor i Harlem og han er sådan… altså han tager sjældent i byen i Brooklyn, fordi at han ved at det 
er besværligt at komme hjem.” (Mads 39) På den måde er transportsystemet med til at sætte en 
begrænsning af hverdagslivet, og kan dermed beskrives som en af hverdagslivets betingelser. 
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4.5.3 Påvirkning af systemet 
Der er dog også informanter der sætter sig ind i system og firmastruktur, for at forsøge at imødegå 
fremtidige ændringer, og fordi de har en mistillid til systemet. Som informanterne fra Bornholm, der 
beskriver, hvordan de havde på fornemmelsen at Cimber var i økonomiske vanskeligheder, og 
derfor fulgte virksomhedens udvikling tæt. En af informanterne beskriver hvordan de var 
opmærksomme på en mulig konkurs, og havde været i kontakt med repræsentanter fra folketinget, 
for at forsøge at sikre sin hverdagstransport mest muligt: 
 
“Vi havde sådan set prøvet at sige til politikerne, at nu må I være vågne, for det vil kunne ske, men altså det lød 
ikke på dem, som om at det var særlig seriøst ment, når vi kom med det der. Så man kan sige at vi havde virkelig 
overvejet situationen inden. I og med Cimber havde et regnskab, der var så elendigt i så lang tid, så var det næsten 
forudsigeligt at der ville ske et eller andet. Om det så lige skulle ramme Bornholm, det ved jeg ikke om jeg lige havde 
regnet med.“ (Preben 33) 
 
Både informanterne fra Hovedbane og Bornholm-casen udviser en vis mistillid til systemet, og flere 
af dem vælger at forsøge at påvirke systemet, ved at engagere sig i pendlerklubber eller det politiske 
system. Den underliggende mistillid viser sig da også berettiget i Cimbers tilfælde, hvor konkursen 
overrasker flere informanter, og giver økonomiske tab for mistede flybilletter. 
 
Generelt kan man sige, at informanter ikke er videre interesseret eller opmærksomme på de tekniske 
dele af systemerne, men mere mod de input og output systemet yder. Som Graham og Marvin netop 
kommer ind på, så bliver delene af systemet usynlige i dagligdagen, og viser sig kun momentvis 
under f.eks. brud på systemet. Informanterne fra Hovedbane og Bornholm-casen er dog meget 
interesseret i de organisatoriske dele af systemet, hvor de ser en mulighed for at kunne påvirke 
systemet gennem pendlerklubben. Vi vil nedenfor analysere på de steder vi ser tendenser til black 
box hos vores informanters systemforståelse. 
4.6 Black box 
Vi ser klare tendenser til at transportsystemerne bliver til black box for vores informanter. Selvom 
informanterne ikke tænker over systemet til daglig, så har det en stor betydning for deres 
hverdagsliv. Der viser sig dog en tendens til, at de af informanterne, som er pendlertalsmænd, har en 
større indsigt i systemerne. Både gennem de informationer de modtager fra trafikselskaberne, og ved 
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opsøgende research for at kunne give medlemmerne af pendlerklubberne en ordentlig forklaring på 
eventuelle nedbrud og ændringer i køreplanerne. Når vi spørger pendlertalsmændene om de tekniske 
forklaringer betyder noget: “Ja, det er det nok med mig, for så kan jeg gå videre med det” (Jan 14). En anden 
fortsætter og beskriver, hvordan de tekniske forklaringer især omkring brud, kan gå tabt, og det er 
mere eller mindre lagt op til den enkelte. Da vi spørger ind til de tekniske sider, svarer informanten: 
“Jeg fornemmer det kun, og vi snakker på vores pendlertræfmøde, der har jeg fået mere at vide.” (Lars 21). Der 
bliver med andre ord heller ikke gjort meget for at åbne de tekniske systemer for brugerne.  
 
Det er dog ikke kun de tekniske aspekter af transportsystemerne, der gennemgår blackboxing, og 
dermed bliver usynlige for informanterne. I forbindelse med Hovedbane-casen bliver også de 
organisatoriske sider af togdriften mere eller mindre usynlige for informanterne. En af 
informanterne beskriver det på følgende måde:  
 
“Altså, togskinnerne det er jo Banedanmark og så har man DSB. Og DSB kan jo ligesom ikke sige, at 'vi vil have 
flere tog igennem', fordi det er Banedanmark der bestemmer over togskinnerne. Og det betyder altså en gang imellem, 
noget man tror det er løgn. Hold kæft hvor er det åndssvagt.” (Karen 15) 
 
Informanten beskriver, hvordan hele denne organisatoriske opdeling ikke giver mening, og føles 
uhensigtsmæssigt i hendes øjne. Fra brugernes syn er dette med til at skabe uklarhed, og kan være 
med til at fasttømre status som black box. Den uigennemskuelighed bekræfter for informanten, at 
systemet er svært at overskue og forstå som almindelig bruger. 
 
I New York-casen ser vi også, hvordan metroen bliver en black box for informanterne. De 
beskriver, hvordan de ikke tænker over hverken de tekniske eller organisatoriske sider af 
transportsystemet. De samme tendenser ser vi i Bornholm-casen, hvor informanterne ikke skænker 
systemet mange tanker i hverdagen. De gennemgår det faste ritual med sikkerhedstjek, check in, går 
om bord og står af i den anden ende uden at tænke nærmere over det. Som vi også vil komme ind på 
i næste kapitel, så tænker de ikke i nævneværdig grad over, hvor afgørende transportsystemet er for 
at opretholde deres hverdag, før de står i situationen, hvor systemet ikke kører mere. Transporten er 
en del af hverdagen, som de tager for givet, det skal bare fungere, og bliver altså ikke problematiseret 
før det ikke fungerer mere. 
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4.7 Opsamling 
Igennem vores analyse af hverdagslivet i det senmoderne samfund og systemforståelsen har vi søgt 
at svare på det første arbejdsspørgsmål: Hvordan er hverdagslivets mobilitet i det senmoderne samfund? Som 
vi kom ind på i første afsnit, så mener vi at det senmoderne samfund indeholder en række elementer, 
som skaber et behov for pålidelige transportsystemer for at få hverdagslivet til at hænge sammen. 
Vores informanter beskriver, hvordan de bygger deres liv op omkring stramt tilrettelagte tidsplaner, 
hvor selv mindre ustabilitet har konsekvenser for andre dele af hverdagen. På samme måde viser 
deres transportmønster også en stor afhængighed af transportsystemerne, da systemerne er med til at 
skabe en time-space compression, og derved gøre det muligt for informanterne at transportere sig 
langt i deres pendling. Denne afhængighed skaber en udlejring, hvor informanterne må lægge 
transporten over i hænderne på ekspertsystemet. For informanterne skabes der dog også en 
usikkerhed. Altså en refleksivitet over egne transportvalg, som i vores cases giver sig til udtryk i en 
refleksivitet om miljøudfordringer, hvor informanterne ikke er sikre på at de valg de har truffet, også 
vil være de rigtige valg om i fremtiden. Så selv om de reflekterer over deres egne valg, og at valget 
giver mening i dag, så er de opmærksomme på at det kan være uhensigtsmæssigt i fremtiden. 
 
Disse faktorer fører frem til et samfund, som er meget afhængige af transportsystemer, og som er 
villige til at lægge store dele af deres transport over på et ekspertsystem. Dermed ser vi i tråd med 
Urrys udlægning, at vi i dag lever i et mobilt samfund. Vores analyse af systemforståelsen og black 
boxe giver dog også et mere nuanceret billede af informanternes systemforståelse. Vi ser at de 
igennem deres daglige brug af systemerne opbygger en stor indsigt i de dele af systemet, som har 
indflydelse på deres transport. Det er dog forskelligt for informanterne hvilke dele af systemet, som 
de finder interessante. Hvor pendlertalsmændene også har en større indsigt i de organisatoriske dele 
af systemet, så vil det for de mere almindelige pendlere kun være interessant, hvordan systemet 
kører, og hvad det koster. Det leder os dermed over til black box. Som vi ser det, så er der store dele 
af systemet, som ikke betyder noget for informanterne, og som de derfor overlader til 
transportsystemet (ekspertsystemet) at klare. Dermed kan man også sige at black box bliver en 
udlejring af brugernes transport. Ud fra denne del af analysen, mener vi at have god fornemmelse af 
hverdagens mobilitet i det senmoderne samfund, og det gør os dermed i stand til at analysere videre 
på bruddets betydning for hverdagslivet. 
Brud
Oversvømmet metroskakt under New York
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5 Brud 
Vi vil i dette kapitel se nærmere på brud på transportsystemer, og søge at svare på vores andet 
arbejdsspørgsmål: Hvordan påvirker brud på transportsystemer hverdagslivet? Kapitlet har til hensigt at give 
en bedre forståelse af bruddets betydning, så vi efterfølgende kan analysere om der er mulighed for 
at skabe en omstilling i bruddet. Kapitlet vil starte med at opstille fire kategorier, som vi igennem 
vores undersøgelse mener, illustrerer afgørende forskelle imellem de tre cases. Ud fra disse 
kategorier vil vi analysere bruddets betydning for informanterne fra en række vinkler. Først ser vi på 
bruddets betydning for tidsforståelsen ud fra det senmoderne samfund, derefter vil vi med 
udgangspunkt i Baumans frihedsbegreber se, hvordan bruddet i systemet påvirker friheden for 
informanter. Vi vil så analysere på informanternes reaktioner på bruddet igennem et teoretisk 
udgangspunkt i Bech-Jørgensens hverdagslivsbegreber og begreberne fight, flight og wait. Til slut vil 
vi analysere informanternes systemforståelse, og hvordan bruddet kan være med til at skabe en 
unblackboxing. 
5.1 Kategorisering af brud 
For at folde diskussionen om bruddet ud, har vi udarbejdet fire kategorier som vi bruger til at 
diskutere informanternes oplevelser og handlinger ud fra. De fire kategorier Krise i eller af et system, 
Årsag, Gennemsigtighed og Forskydning af hverdagslivet belyser på forskellig vis hvad det er for et brud. 
Den første omhandler hvilke slags krise bruddet i transportsystemet er, den anden hvilken årsag der 
var til bruddet, den tredje om bruddets årsag og konsekvenser er gennemsigtige for brugerne, og den 
fjerde i hvilket omfang hverdagslivet bliver berørt af bruddet. Skemaet (Figur 3) viser de tre cases i 
forhold til vores fire kategorier.  
 
 Hovedbanen Bornholm New York 
Krise i eller af 
system 
I systemet Til dels af systemet Både i og af systemet 
Årsag 
(Intern/Ekstern) 
Intern 
Teknisk, 
Organisatorisk 
Intern 
Socialt, 
Organisatorisk, 
Økonomisk 
Ekstern 
Udefrakommende, 
Naturkatastrofe 
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Gennemsigtighed Uigennemsigtig Gennemsigtig Gennemsigtig 
Forskydning af 
hverdagslivet 
Forhindring Brud/Forhindring Brud 
Tilstand/Standby 
Figur 3: Skema over de tre cases og de fire kategorier, som benyttes i analysen. 
Vi vil nedenfor kort beskrive de fire kategorier, og komme med vores bud på, hvorfor netop de fire 
kategoriseringer er vigtige for vores undersøgelse. Derefter vil vi kort gennemgå skemaet med vores 
kategorier for hver af de tre cases, og derigennem udfolde skemaet. 
5.1.1 Kategorierne 
Krise i eller af et system 
Denne kategori henviser til vores teoretiske udgangspunkt i Bob Jessops beskrivelser af bruddet. 
Hvor det netop er en afgørende faktor for bruddets betydning, om bruddet repræsenterer en krise i 
systemet, som indbyggede dynamikker kan løse. Eller om det i modsætning er en krise af systemet, 
hvor selve systemet er i fare, og derfor er behov for større ændringer i transportsystemerne. I dette 
lys kan de tekniske problemer i Hovedbane-casen ses som et eksempel på en krise i et system, hvor 
bruddet løses af allerede definerede mekanismer i systemet. Et eksempel på krise af systemet, kan 
være en kommende mangel på olie, hvor systemet udfordres på et mere fundamentalt plan, og ikke 
kan overkomme udfordringen, men tvinges til at omstille sig. Denne kategori mener vi har 
betydning for brugernes oplevelse af bruddet. Hvis de føler at deres transportsystemer bringes 
grundlæggende i fare, så medfører det også at deres forståelse af bruddet ændres, og det vil dermed 
også have indflydelse på deres handlinger og en eventuel omstilling. 
Årsag 
På samme måde mener vi, at årsagen til et brud har betydning for brugernes oplevelse af bruddet. 
Det er brugbart at skelne mellem om årsagen ligger internt i systemet eller om det er en 
udefrakommende og dermed ekstern årsag. For vores informanter har årsagen til bruddet stor 
betydning for deres holdning til bruddet. Vores informanter påpeger i stor grad, at der er stor forskel 
på interne og eksterne brud. F.eks. udviser informanterne fra New York-casen en langt større 
forståelse af bruddet og accept, end det er tilfældet i Hovedbane-casen, som i langt højere grad bliver 
beskrevet som et stort irritationsmoment af informanterne. Derfor mener vi også, at det kan være en 
brugbar kategori til en analyse af bruddet. 
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Gennemsigtighed 
Denne kategori omhandler i modsætning til de to foregående en analyse, der i højere grad bygger på 
informanternes oplevelse. Hvordan oplever brugerne bruddet? Har de mulighed for at gennemskue 
og forstå bruddet? Især informanterne fra Hovedbane-casen beskriver, hvordan at det var et 
frustrationsmoment, at der ikke var gennemsigtighed i, hvad der forårsagede bruddet. På samme 
måde har gennemsigtigheden selvfølgelig en stor indflydelse på informanternes oplevelse af 
unblackboxing. Vi mener dermed, at det er en afgørende faktor for informanterne, i hvor høj grad 
de kan forstå og føle at der er gennemsigtighed i bruddet. Det er med til at klarlægge systemet og 
begrænsningerne for informanterne, og giver derfor en større mulighed for at omstille deres 
hverdagsliv. 
Forskydning af hverdagslivet 
Denne kategori bygger på Bech-Jørgensens udlægning af hverdagslivets påvirkninger. Det er her 
vigtigt at gøre opmærksom på, at vi skelner mellem brud på transportsystemerne og brud på 
hverdagslivet. Kategorien beskriver bruddets påvirkning af informanternes hverdagstransport og 
deres hverdagsliv. Det er klart at det har stor betydning for deres opfattelse af bruddet i hvor stor 
udstrækning, at brugerne må indstille deres hverdagsliv. I vores tre cases ser vi tre meget forskellige 
brud på hverdagslivet, hvor påvirkningen går fra mindre forsinkelser til at sætte hele hverdagslivet på 
standby. Det betyder også at informanterne i forskellig udstrækning får klarlagt, hvor afhængige af 
systemet de i virkeligheden er. Kategorien bygger derfor på en skelnen mellem Bech-Jørgensens 
begreber om forskydninger og brud, som illustrerer omfanget af bruddet på hverdagslivet. Det kan 
umiddelbart lyde som om kategorien ligger tæt på problemformuleringens første del, om hvordan 
hverdagslivet påvirkes af brud på transportsystemer. Men det er kun den overordnende indflydelse 
af bruddets indvirkning på hverdagslivet, der vurderes i denne kategori. Den mere uddybende 
nuancering af hvordan brud på transportsystemer påvirker hverdagslivet, udfolder vi igennem hele 
dette kapitel om Brud. 
5.1.2 Kategorisering i vores tre cases 
Vi vil i dette afsnit uddybe kategorierne fra det ovenstående skema (Figur 3). 
Hovedbane-casen 
Bruddet på togdriften i efterårsferien er et udtryk for en krise i systemet, der udstiller, hvordan 
systemet påvirkes af iboende udfordringer med tekniske og organisatoriske problemer. Bruddet både 
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skabes og løses af systemet selv. Dermed repræsenterer det også et brud skabt af interne 
dynamikker, hvilket også er med til at udstille skrøbeligheden af systemet for vores informanter. Dog 
er bruddet også det mest uigennemskuelige for informanterne. De beskriver stort set samstemmigt, 
hvordan de ikke følte, at de vidste nok om årsagen til bruddet. Som en informant beskriver det i 
interviewet: “Jeg fik jo aldrig at vide, hvad der så var årsagen til hvor det glippede, andet end jeg ved godt, at når det 
første kort vælter i dominohuset, så kører det som regel hele vejen.” (Gert 24) Dermed blev deres eneste 
oplevelse med bruddet et par frustrerende dage med store forsinkelser på pendlingen, som gik ud 
over både arbejdslivet og fritiden. De kunne med andre ord godt opretholde deres hverdagsliv uden 
at skulle genoverveje deres valg, og bruddet på hverdagslivet kan dermed karakteriseres som en 
forhindring. Informanternes handlemønstre, som de kommer til udtryk i Hovedbane-casen, viser, at 
det handler om at genetablere de faste rutiner. De lykkedes også til dels, da de stadig kan komme på 
arbejde og hjem igen, blot med forsinkelser. Deres hverdag blev rystet en smule, men med lidt 
tilpasning fik de opretholdt hverdagslivet. Derfor vurderer vi, at Hovedbane casen er et eksempel på 
det Bech-Jørgensen ville kalde en forskydning. 
Bornholm-casen 
Vi mener, på baggrund af vores undersøgelse af bruddet, at Cimbers konkurs repræsenterer en krise 
der til dels kan beskrives, som en krise af systemet. Krakket og den efterfølgende usikkerhed for 
informanterne udstiller et transportsystem, som ikke nødvendigvis vil være i stand til at tilbyde alle 
ruter, i en usikker fremtid, hvor flere flyselskaber har været nødsaget til at dreje nøglen om. Der 
bliver dermed stillet spørgsmålstegn ved om der overhovedet vil være flytransport på ruten i 
fremtiden. Årsagen til bruddet må i høj grad tilskrives interne dynamikker, da bruddet må tilskrives 
økonomiske og forretningsmæssige forhold for Cimber. Ligeledes irriterer det flere informanter at 
en udenlandsk investor i Cimber kunne have så stor indflydelse på deres transport. En af 
informanterne giver udtryk for hans frustration over netop disse aspekter ved bruddet: “Der sidder en 
tilfældig russer6 et eller andet sted i Europa eller et eller andet sted og siger: ‘nu stopper legen’. Det gør de der kl. 8. 
Det er for tilfældigt, når det betyder så meget for en ø.” (Steen C 32) Informanten kommer her ind på, 
hvordan årsagen var med til at forme hans forståelse af bruddet og systemet, og at han mener, at en 
intern årsag som denne virker for tilfældig, når det i den grad påvirker hans hverdagstransport. 
                                                
6 Cimber var inden konkursen blevet opkøbt af den ukrainske milliardær Igor Kolomoyskij i 2011, efter længere tids 
skrantende økonomi under finanskrisen. 
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Bruddet var dog i modsætning til Hovedbane-casen gennemsigtig for brugerne. Da bruddet først var 
en realitet, så var nyheden ude, og sammenhængen var klar for informanterne, da også nyhedsmedier 
dækkede sagen markant. Påvirkningen af hverdagslivet kan beskrives som et brud, da det normale 
system, som informanterne var vant til at bruge brød sammen, men da DAT hurtigt oprettede ruten 
igen, kan man også se det som et midlertidigt brud eller blot en forhindring i deres hverdagsliv. Dog 
var informanterne nødt til at genoverveje deres handlinger, og det nye system havde da også andre 
vilkår end Cimber. I forhold til Bech-Jørgensens kategorier, så mener vi at der var tale om et brud på 
hverdagslivet. 
New York-casen 
Orkanen Sandy skabte det største brud på transportsystemerne af vores tre cases. I forhold til vores 
kategorisering af bruddet, så mener vi at bruddet repræsenterer en krise både i og af systemet. Det 
skal forstås på den måde at bruddet i sig selv ikke stiller spørgsmålstegn ved selve metrosystemet, 
som er vores primære fokus i New York-casen, og derfor kan betegnes som en krise i systemet. Men 
bruddet skabte dog problemstillinger for nogle systemer, og fik blandt andet bystyret til at overveje 
om deres systemer var godt nok sikret mod stormflod. På samme måde sammenkædede en 
informant også Sandy med klimaforandringerne, og udfordrede på den måde blandt andet 
privatbilismen, og i det lys kan bruddet ses, som en krise af systemet. I forhold til årsagen til bruddet, 
så var orkanen helt klart en ekstern årsag, der gennem naturen udstillede systemets skrøbelighed for 
informanterne. Da systemet netop var lammet af eksterne årsager, beskriver vores informanter da 
også, at det ikke gav anledning til større mistillid til systemet. En informant beskriver det på følgende 
måde: “Når man først har set det med egne øjne hvad der er sket, så accepterer man ligesom at ligegyldig hvilken 
trafiksystem der findes, så vil det ikke kunne modstå sådan en orkan der.” (Tómas 27) De store ødelæggelser 
efter Sandy bliver på en anden måde accepteret end de to andre cases, selvom det faktisk har en 
langt større indflydelse på hverdagen. På samme måde var der fuld gennemsigtighed, da bruddet var 
dækket i en næsten uendelig strøm af nyheder og igennem sociale medier. Både påvirkningen af 
hverdagslivet og Bech-Jørgensens kategorisering af bruddet kan beskrives som et brud, da hverdagen 
i høj grad var afbrudt. Det går endda videre end de andre cases, da ikke bare transportsystemerne var 
brudt, men hele hverdagslivet var sat på standby, og først blev genoptaget efter, at der kom styr på 
de forskellige systemer orkanen havde ramt.  
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5.1.3 Opsamling 
De fire kategorier skal gøre os i stand til at analysere bruddets påvirkning af hverdagslivet. Det bliver 
vi i stand til ved at se på, hvordan de forskellige typer af brud påvirker informanterne både 
handlingsmæssigt og forståelsesmæssigt. På samme måde mener vi også at kategorierne har 
indflydelse på informanternes oplevelse af frihed og tidsfornemmelse. Kategorierne viser nogle klare 
forskelle på vores tre brud på transportsystemerne, hvor det bliver klart at der er størst forskel på 
Hovedbane og New York-casen, hvor alle fire kategorier er forskellig, mens Bornholm-casen ligger 
sig et sted imellem de to andre. 
5.2 Tidsforståelsen 
I dette afsnit ser vi på hvordan bruddet påvirker informanternes tidsforståelse. Vi ser på, hvordan 
bruddet opleves frustrerende, når klokketiden dominerer. Derefter ser vi på, hvordan bruddet kan 
skabe en ny levet tid, når man affinder sig med situationen. Til slut ser vi på, hvordan bruddet får 
informanter til at reflektere over en øjeblikkelig tidsfornemmelse, hvor der sker en time-space 
compression. 
5.2.1 Klokketiden 
Flere informanter i Hovedbane-casen fortalte, hvordan ventetiden i toget var frustrerende: 
 
“Jamen man sidder bare der og venter, og sidder og kigger på uret og sin telefon. Så er 10 minutter lang tid. Du ved 
ikke hvad der skal ske, skal man holde her i 10 minutter eller en halv time, 2 timer eller hvad. Lukker de hele lortet 
ned?” (Jan 24:37) 
 
Usikkerheden om, hvornår toget kører videre, gør at tidsfornemmelsen strækker sig ud. Det er 
klokketiden, der dominerer og dette fokus gør, at den levede tid, mens de venter, bliver tømt for 
indhold. De kan ikke andet end at holde øje med tidens gang. Denne irritation over ventetiden kan 
også få en forstærkende effekt på langsommeligheden: 
 
“Jeg tror faktisk at tiden går langsomt. Den går langsomt, fordi man er fokuseret hele tiden på næsten hvert minut. 
Og jeg kan jo ikke finde ud af at læse en bog, fordi det kører et eller andet sted med irritationen. Jeg tror det virker 
længere end normalt. Det er ikke, som når man har travlt og skal nå et tog, så går tiden sgu hurtigt, for så når man 
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ikke toget. Men modsat når man sidder i toget og bare venter, så synes jeg, at så går tiden langsomt. Det gør det. Det 
er 100 % spild, der er ikke nogen formildende omstændigheder.” (Karen 34:13) 
 
Det er når bruddet kun medfører en mindre forskydning i hverdagslivet, at klokketiden fortsætter sin 
dominans fra hverdagslivet ind i bruddet. Oplevelsen af klokketiden forstærkes endda når 
informanter prøver at opretholde deres hverdagsrutiner, som de efter mange års erfaring kender på 
minuttet. Fordi Hovedbane-casen viser et uigennemsigtigt brud, forstærkes denne tidsfornemmelse 
også. De ved ikke hvornår når noget slutter, og derfor bliver deres opmærksomhed rettet mod tidens 
gang. 
5.2.2 Ny levet tid 
I alle tre case er der eksempler på at bruddet fører til en ny form for levet tid. Bruddet kan skabe en 
tidsopfattelse, hvor man affinder sig med situationen, og finder ud af at bruge tiden konstruktivt. 
 
Et par af informanterne i Hovedbane-casen havde efter mange års erfaring med DSB’s forsinkelse 
fået en mere afslappet attitude. “Nu har jeg affundet mig med, at jeg kommer ikke ind” (Gert 32:30). “En 
god krimi, den kan løse mange tidsfornemmelser. Så er man mentalt i en anden verden” (Lars 47:30). Vi mener at 
forklaringen på denne attitude skal findes i deres accept af situationen. De har oplevet lignende brud 
på transportsystemerne førhen, og har fundet metoder til at takle situationen bedst muligt. Dermed 
er der opstået en delvis gennemsigtighed for disse informanter, fordi de har en ide om hvad de kan 
forvente. Men det viser også, at det kræver øvelse eller distraktion at abstrahere fra klokketidens 
fokus, og at undgå at blive frustreret over at være fanget på ubestemt tid i et tog. 
 
I Bornholm-casen var informanterne generelt pragmatisk indstillet. De affandt sig med situationen, 
da de efter Cimbers konkurs blev nødt til at rejse med færge og tog, og brugte i stedet tiden på 
afslapning eller arbejde. 
 
“Man kan jo sidde og arbejde, men det er jo klart at tre timer inden man når til København, det er man bare ikke 
vant til. Men så var det også i kølvandet på alt der var sket, og de andre pendlere var også med færgen, så vi hyggede 
os jo også. Vi er jo mennesker, så vi indretter os bare sådan som verden er.” (Charlotte 17) 
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Flere af informanterne fremhæver at rejsetiden kunne konverteres til arbejdstid, fordi at tiden kunne 
udnyttes bedre på færge og i tog, og fordi at der var internet tilgængelig. Flyrejsen varer kun 35 
minutter og gav kun tid til en mindre lur. Bruddet fik en informant til at reflektere over sin tidligere 
pendling med toget og hvordan den blev udnyttet: 
 
“Det kunne så syntes som om det var spildtid, men det var jo på en eller anden måde jo også en op- og afladetid. En 
omstillingstid i forhold til at nu trækker vi lige arbejdsklæderne på mentalt. [...] Når man så skal hjem, [...] så lige 
mentalt klæde sig på til at nu skal man være sammen med familien og hvad det nu indebærer.” (Sten 25:40) 
 
Tiden, mens man pendler, kan også være en mental forberedelsestid til det, der venter ved rejsens 
afslutning. At informanterne kunne se det positive i den ekstra rejsetid i forbindelse med bruddet, 
handlede om at bruddet var gennemsigtigt. Det var tydeligt og forståeligt for dem, hvordan de kunne 
tilpasse deres rutiner, og hvor meget ekstra tid de skulle afsætte til deres rejse. 
 
I New York-casen opstod der en ny levet tid, fordi byen blev sat på pause. Der blev pludseligt 
frigivet en masse tid, som kunne udnyttes, så længe det ikke indbefattede at bevæge sig omkring. 
 
“Det eneste jeg kunne gøre, det var at læse, for at slå lidt tid ihjel. Det var sådan set fint, for det havde jeg brug for, og 
komme ovenpå med. Så på den måde så var det sådan rent mentalt ligesom om, at der var en befrielse i lige pludselig 
at have den her helvedes masse fritid, som man bare kunne bruge på, hvad man havde lyst til.” (Casper 30) 
 
Flere af informanterne nævnte, at det til at starte med føltes som en ferie, hvor man pludselig havde 
tid til slappe af eller indhente lektier. Men feriestemningen medførte ikke nødvendigvis masser af 
overskud, da de samtidig var begrænset i deres udfoldelsesmuligheder. Hvilket medførte at flere 
informanter beskrev hvordan rastløsheden indfandt sig efter nogle dage. Bruddet i New York-casen 
satte informanternes hverdagsliv på pause, og derfor blev klokketiden heller ikke afgørende mere. 
Tiden blev udflydende, og flere informanterne fortalte, at de blev tidsmæssigt desorienteret. En 
snakker om, at hun helt glemte, hvilken ugedag det var. En anden snakker om, at oplevelsen gjorde 
et så stort indtryk, at det føltes som om, at det tog meget længere tid end den reelt gjorde. Bruddet 
var gennemsigtigt og de var dermed alle klar over at transportsystemerne var nede, og at de måtte 
indrette sig efter det. Men at tiden blev udflydende betød også at tidsfornemmelse blev kaotisk, fordi 
der ikke var rutiner at strukturere hverdagslivet ud fra, og som derfor førte til rastløshed. 
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5.3 Frihed 
Bruddet repræsenterer en begrænsning af individets frihed, her oplever brugerne at den 
bevægelsesfrihed, som de er vant til, ikke er til stede. Bruddet kan altså også være med til at vise, 
hvordan transportsystemerne i hverdagen er med til at give brugerne frihed, ved netop at udstille 
manglen under bruddet. Frihed er, som Bauman siger, ikke alene muligheden for at gøre som man 
har lyst til. Men vi indgår også i samfundet, som pådutter begrænsninger på den enkeltes frihed, for 
på den måde at optimere friheden for flertallet (Bauman 2003:13). Det mener vi også kan overføres 
til transportsystemerne, hvor brugeren må indgå i systemets begrænsninger, for derved at opnå den 
bevægelsesfrihed, som systemet giver. Det kan dermed også dreje sig om at give afkald på friheder, 
for at opnå større frihed til f.eks. at transportere sig. Dette afsnit vil mest beskæftige sig med de 
eksterne begrænsninger, da bruddet er et eksempel på en ekstern begrænsning for brugernes frihed, i 
modsætning til en intern begrænsning. 
5.3.1 Systemets begrænsning af frihed 
Forholdet mellem et transportsystems frihedsskabende og begrænsende elementer kan i Baumans 
optik ses som et af det moderne samfunds præmisser. Vi tvinges til at skulle transportere os, for 
eksempelvis at opretholde et arbejde. Ved at indgå i et transportsystem kan dette lade sig gøre, men 
samtidig må man dermed indordne sig under systemets præmisser. På den måde kan et system både 
være frigørende og begrænsende. En informant fra New York kommer ind på netop dette: “Så netop 
det der med, at min primære transportressource her det er metroen, og når den ikke virker eller ikke kører bestemte 
steder hen, så tager jeg bare ikke derhen. Altså så gider jeg ikke besværet med enten at skulle tage en bus, det 
økonomiske med at betale en bil eller låne en cykel.” (Casper 13) Informanten begrænser sig i hans 
transport, og har accepteret metroens begrænsninger. Han opnår frihed til at bevæge sig rundt på en 
hurtig og sikker måde i byen, men er begrænset til at tage derhen, hvor metroen kører. Det giver dog 
samtidig et større frihedstab under Sandy, da al transport er lagt over på ét system. Informanten 
reflekterer også over metroens betydning for hans frihed: “metrosystemet når det fungerer, er smart, det kan 
transportere en masse mennesker rundt fra mange steder, men er jo for fanden ikke-frigørende på mange måder” 
(Casper 21) Ifølge informanten må han give afkald på en stor frihedsfornemmelse, som han har 
været vant til fra København, hvor cyklen har været det primære transportmiddel. Dog kan 
systemer, som tog og metro også være med til at frigøre bevidstheden i modsætning til f.eks. cyklen 
eller bilen. Det kommer en informant fra Hovedbane-casen ind på: 
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“Dog har folk en højere fornemmelse for frihed, når de er i bilen, og den kommer meget højere op end f.eks. økonomi, 
miljø, opmærksomhedskriteriet. Toget giver en anden form for frihed, man kan sætte tankerne fri, man skal ikke være 
opmærksom på de andre bilister, man bruger meget mindre energi i toget.” (Gert 55) 
 
Det kan derved også være en frigørende oplevelse at indgå i et system som toget. På den måde kan 
man sige, at bruddet også er med til at klarlægge dobbeltheden mellem systemets frihedsskabende 
elementer og begrænsningerne i systemet. 
5.3.2 Strandet 
Informanternes oplevelse af bruddet viste, at de i nogen omfang kunne føle sig strandet under 
bruddet. Det gælder selvfølgelig mest for informanterne fra New York-casen, hvor systemet var 
mest lammet og i længst tid. For de andre informanter var ændringerne i friheden et mindre 
delelement, der ofte blev overskygget af andre udfordringer under bruddet. Det hænger selvfølgelig 
også sammen med bruddets påvirkning af hverdagslivet. Hvor brugerne i de to andre cases stadig 
kunne opretholde hverdagslivet, og stadig kom frem, så var informanterne fra New York-casen 
meget mere ramt på hverdagslivet, og var meget begrænset af bruddet. En informant fra New York 
beskriver hans oplevelse under bruddet, som værende stressende, han kunne ikke finde den samme 
ro. 
 
“Det synes jeg var sådan ret stressende, og på en eller anden måde sådan lidt kvælende og drænende, at man ikke 
kunne komme længere væk end noget, der var så lokalt, så det blev sådan lidt kedeligt. Og det der med at ens 
handlefrihed blev fuldstændig begrænset [...] jeg synes det var mere stressende, at man ikke kunne får lov til at gøre, 
som man normalt gør.” (Casper 17) 
 
Informanternes valgfrihed blev med andre ord begrænset, og da de heller ikke længere kunne bero 
på deres normale praksisser, så kom deres hverdag til at mangle den ro, der ligger i at gøre som man 
plejer. Dette er også et eksempel på den eksterne begrænsning af friheden, som får konsekvenser for 
den indre ro, ikke nok med at bruddet begrænser ham rent fysisk for at bevæge sig rundt, så har det 
også konsekvenser for hans indre sindsro, og giver ham en form for rastløshed. Det opstår netop, 
når det er et brud på hverdagslivet. 
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5.3.3 Valgfrihed 
I teoriafsnittet kommer vi ind på Baumans udlægning af valgfrihed, hvor han mener, at vi i vid 
udstrækning er tilbøjelige til at træffe det valg, der ikke giver anledning til flere valg (Bauman 
2003:23), og dermed forsøge at opretholde hverdagslivet, uden at sætte spørgsmålstegn ved 
indholdet. Som vi vil komme ind på i afsnittet omkring reaktioner på bruddet, så reagerede 
informanterne meget forskelligt, da deres hverdag blev brudt. I forhold til deres frihedsfølelse, så 
beskriver informanterne, at det er vigtigt at have muligheden for at træffe valg under bruddet, og 
derved have en følelse af frihed. Det gælder også selvom, at man ikke nødvendigvis vil benytte sig af 
valgmulighederne. En informant fra Hovedbane-casen udfolder vigtigheden af frihed i forbindelse 
med muligheden for at skifte til S-toget i Høje Taastrup: 
 
“'Okay, nu har jeg et alternativ, nu har jeg en frihed til at ændre på den her', hvor det så i 9 ud af 10 tilfælde viser 
sig at så skal jeg ikke gøre det, for jeg vil faktisk ikke komme hurtigere ind hvis jeg bliver i toget, frem for at tage 
imod det alternativ. Men det at du får en frihed, og du får et valg er vigtigt” (Gert 30) 
 
Valget i sig selv er vigtigt for informanterne. Selvom man ikke benytter det, så giver det en anden 
form for ro at have muligheden. Det kommer andre informanter fra hovedbanen også ind på, hvor 
de under bruddet havde en oplevelse af at være fanget i toget uden at kunne gøre noget. Toget holdt 
i kø ind mod Hovedbanen, og de kunne ikke komme af toget. Det var utroligt frustrerende for 
informanterne, at de sad fanget. En informant beskriver det på følgende måde: “Over en time sad vi 
fanget der, jeg kalder det simpelthen kriminelt. Vi kan jo ikke komme ud af toget, det er jo helt grotesk, at man 
sidder der og ikke kan komme ud af toget eller noget som helst.” (Karen 46) Informanterne beskriver altså 
hvordan frustrationen kommer op til overfladen, når de sidder fanget i toget, og derfor retter de en 
kritik mod systemet, pga. manglen på valgmuligheder. Når systemet kører normalt, efterspørger de 
ikke flere valgmuligheder, men netop under bruddet betyder det mere, at de har mulighederne for at 
vælge. Manglen på valgmuligheder, hænger dog også sammen med, hvor stor gennemsigtighed, der 
er i bruddet. F.eks. kunne informanterne fra Hovedbane-casen have skiftet til S-toget på Høje 
Taastrup, hvis de havde været opmærksomme på, at det ville være en fordel. En informant beskriver 
også vigtigheden af at være i bevægelse. “Der er sådan en mentalpleje i, at nu bevæger vi os. Det kan godt 
være, at vi bevæger os lidt væk fra retningen, men der er en bevægelse.” (Lars 29) Bevægelsen kan føles mindre 
frustrerende, selvom man vælger en alternativ rute, der er en omvej, og selvom det måske havde 
taget lige så lang tid at vente i toget. At det er sådan, mener vi, kan skyldes at man føler der sker 
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noget, at der er flere visuelle indtryk til at distrahere, eller at det er tilfredsstillende, at man føler, man 
handler ved at tage en alternativ rute, frem for bare at lade stå til ved at vente. Man udnytter med 
andre ord sin valgfrihed, og kan dermed føle en mindre negativ påvirkning af friheden.  
 
I New York-casen beskriver flere af informanterne også, hvordan de følte sig fanget under Sandy, da 
de nu ikke længere kunne bevæge sig frit rundt, og havde mistet den valgfrihed, til at gøre hvad man 
har lyst til. De kommer ind på, hvordan de kedede sig i ugen efter Sandy, fordi de var afskåret fra de 
fleste af deres normale praksisser. En informant beskriver, hvordan hendes oplevelse af manglende 
valgfrihed blev sat i relief, når hun snakkede med sine venner om det: “Den vante gang blev taget fra én, 
uden at man selv bestemte det. Det er jo luksus, for når jeg har sagt det til nogle af dem uden vand og strøm, så har de 
været 'hold lige din mund'.” (Christina 20). Informanterne holder deres oplevelser op mod dem, som var 
meget hårdere ramt af Sandy. I det store og hele så accepterer informanterne bruddet, da de godt 
kan se at orkanen skabte en ekstraordinær situation. Dermed kan man også sige at bruddets eksterne 
årsag får informanterne til at acceptere frihedstabet og manglende valgfrihed i en højere grad. På 
samme måde har gennemsigtigheden også været med til at skabe en accept. Men de oplever dog 
stadig bruddet som et frihedstab. Deres oplevelser viser dermed stadig, at de under bruddet blev 
mere klare over, hvordan deres frihed og valgfrihed i hverdagen er meget bundet op på 
transportsystemerne. 
 
Vi mener, at oplevelsen af frihed og valgfrihed også hænger sammen med netop kategorien 
forskydning af hverdagslivet, da vi netop ser at valgmulighederne er vigtige for informanterne fra 
Hovedbane og Bornholm-casen. Da de stadig skulle opretholde deres hverdag, blev det endnu 
vigtigere at have muligheden for stadig at komme frem. I New York-casen havde informanterne ikke 
en normal hverdag at opretholde, så irritationen over den mistede frihed var ikke så udtalt. På 
samme måde kan man sige, at hos informanterne fra Hovedbane-casen, så lå der stadig en 
bevidsthed om, at andre transportformer ikke var rørt, og at hvis de i stedet havde taget bilen, ikke 
ville have været berørt af bruddet. 
5.4 Reaktioner på bruddet 
I dette afsnit vil se på informanternes reaktioner. Vi undersøger hvordan deres handlinger og 
reaktioner kan betegnes som fight, flight eller wait. Kæmper de imod, finder de alternative veje at 
komme frem på eller er de blot afventende? Vi ser på om disse handlingerne er gentagelser, justeringer 
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eller autonomibestræbelser, og hvordan det er med til at opretholde hverdagslivet. Til slut diskuterer vi, 
på hvilke måder informanterne er bevidste om deres egen reaktioner og handlinger. 
5.4.1 Kritik af bruddet 
Af vores tre cases, så var det kun i Hovedbane og Bornholm-casen, at vi så informanter gå ind i en 
fight. Vi starter ud med at se et eksempel på kamp i selve bruddet, dernæst hvordan nogle af 
informanterne går til medierne, og til slut hvorfor informanterne i New York og til dels Bornholm-
casen blot accepterer tilstanden og ikke går ind i en kamp. 
 
En informant fra Hovedbane-casen lod sin frustration over forsinkelserne gå ud over personalet på 
stationen: “Der blev jeg vred! Der blev jeg vred! Der fik han høvl, den perronmanager der stod der, og han kendte 
mig godt, han vidste godt hvem jeg var. Så den går ikke!” (Elsa 11:00) Generelt var informanterne fra 
Hovedbane-casen frustrerede og flere kunne ikke lade være med at udtrykke det over for 
togpersonale, selvom de havde indsigt nok til at vide, at personalet ikke var skyld i forsinkelserne 
eller havde mulighed for at ændre noget ved situationen. Kampen mod personale kommer af, at 
bruddet er uigennemsigtigt. Når der ikke er nogen forklaring, ved man ikke, hvor man skal lede sin 
frustration hen, og det kommer derfor til at gå ud over den nærmeste repræsentant for systemet. 
 
To informanter fra henholdsvis Hovedbane og Bornholm-casen valgte at lede kritikken ud igennem 
medierne og derigennem skabe en større debat. I begge tilfælde blev det til artikler i Ekstra Bladet. 
Informanten fra Bornholm-casen var, den torsdag Cimber gik konkurs, fanget i København:  
 
“Jamen så anede jeg ikke, hvad jeg skulle gøre og der blev hurtigt optaget på færgerne osv. Så sad jeg og læste Ekstra 
Bladet, så kunne man så skrive ind til Ekstra Bladet og sige, hvad er det her egentlig for noget. Så skrev jeg: shhhjoou 
- den fik ikke for lidt. Så gik der vel en kvarter, så stod der en fotograf derude.” (Steen 11) 
 
Informanten satte spørgsmålstegn ved, om det var rimeligt, at hans daglige pendling var afhængig af 
private interesser og ikke garanteret af staten. I Hovedbane-casen var det DSB’s fejlslagne 
særkøreplan og de ekstra forsinkelser som stod for skud i Ekstra Bladet (Ekstra Bladet 2012). Dette 
førte til, at denne informant efterfølgende blev indkaldt til et dialogmøde med DSB og 
Banedanmark (Jan). Vi ser at disse former for fight, er en kamp for at genoprette hverdagslivet. Det 
bliver en autonomibestræbelse for at sikre at deres pendlingsmønster, som de allerede kender det, og har 
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formet deres hverdagsliv ud fra, kan fortsætte uhindret. Her skyldes deres kamp, at der er en 
bevidstliggjort krise i eller af systemet. I Hovedbane-casen er det et system i krise, så derfor er 
kritikken ikke henvendt til selve systemets fundament, men til hvordan bruddet håndteres. Det er en 
kritik rettet mod dårlig planlægning, og i endnu højere grad imod uigennemsigtighed. Når der sker 
forskydninger eller brud i transportsystemer, er accepten større, når man forstår, hvad der er sket. I 
Bornholm-casen gik kritikken til gengæld på en del af selve transportsystemets fundament, nemlig at 
det er uafhængigt privat drevet. Dermed var kritikken begrundet i en krise af systemet. At de kunne 
gå ind i en fight i begge cases, handlede også om, at der var interne årsager til bruddet, og dermed 
nogle man kunne stille til ansvar og rette sin kritik imod.  
 
Men interessant nok var der umiddelbart ingen tegn på en fight i New York og til dels Bornholm-
casen. Et par af informanterne i Bornholm-casen accepterede Cimbers konkurs, som en naturlig del 
af den moderne kapitalistiske samfund, og var ikke i tvivl om at efterspørgsel nok skulle sikre, at nye 
selskaber tog over og at de kunne fortsætte deres mobilitetsvaner. I modsætning til de andre 
Bornholmer-informanter, så de ikke konkursen som en krise af systemet, men blot som en krise i 
systemet, som hurtigt ville blive genoprettet, og derfor var der ingen grund til at gå ind i en kamp.  
 
Alle New York-informanterne havde forståelse overfor trafikselskabernes situation: “Når man først 
har set det med egne øjne hvad der er sket, så accepterer man ligesom at ligegyldig hvilken trafiksystem der findes, så vil 
det ikke kunne modstå sådan en orkan der.” (Tómas 27) De var trods omfanget af sammenbruddet ikke 
utilfredse, da de alle forstod, at det var ude af hænderne på trafikselskaberne. Forklaringen skal 
findes i, at Sandy var en naturkatastrofe, og der dermed ikke var nogle personer at rette kritikken 
imod og stille til ansvar - der var en ekstern årsag til bruddet. Selve krisehåndteringen gik så relativt 
uproblematisk, blandt andet i lyset af den katastrofale episode med orkanen Katrina, at det heller 
ikke førte til synderlig kritik. Dog førte Sandy til en øget debat om klimaforandringer, selvom der 
ikke er en direkte sammenhæng mellem klimaforandringer og orkanen. Dermed opstod der en form 
for kamp ud af bruddet, som satte spørgsmålstegn ved store dele af samfundet - som en krise af 
systemet, ikke mindst oliekrævende transportformer. 
 
Man kan derfor sige, at det er afgørende for informanternes reaktioner, hvad årsagen til bruddet på 
transportsystemet skyldes, og om brugerne kan stille nogen til ansvar for det. Store naturkatastrofer 
som orkanen Sandy er force majeure tilstande, og årsagen er ekstern i forhold til systemet. Mens, når 
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det er interne årsager som tekniske fejl og dårlig planlægning, tolereres det ikke. Der er dog også 
eksterne faktorer, som ikke fører til ansvarsfrihed for trafikselskaberne, såsom snevejr og 
efterårsblade på skinnerne. Det kan forklares med, at mindre eksterne årsager skaber forskydninger i 
hverdagslivet. Disse forskydninger fører til frustrationer, når hverdagslivet må justeres. Derimod 
sætter de store eksterne årsager hele hverdagslivet på standby, og da det er en ny situation er der ikke 
samme forventninger til, at det foregår gnidningsfrit. Kampen kunne også opstå som en kritik af 
selve transportsystemet, hvor der blev stillet spørgsmål ved fundamentale vilkår ved 
transportsystemet, hvorimod når bruddet blot var en krise i systemet, så blev kritikken ledt over på 
krisehåndtering og informationsniveau. 
5.4.2 Fandt alternative ruter 
Der var i alle tre cases eksempler på at informanterne fandt alternative veje at komme frem på - flight. 
I Hovedbane og Bornholm-casen kom alle informanterne frem til deres destination, hvorimod i 
New York var det kun en enkelt af informanterne, som havde et arbejde hun skulle passe i dagene 
efter orkanen Sandy, og som derfor var nødsaget til at finde alternative ruter. 
 
I Hovedbane-casen var der et par stykker som skiftede fra Regionaltoget til S-toget for at komme 
hurtigere frem. En anden informant sørgede for at tage en tidligere afgang: “Jeg kører bare lidt tidligere 
fra og så over på Intercitytoget. Belært af tidligere erfaringer, så ved jeg, at det kan være stopfyldt, så det er bare med at 
komme ud i enden, og få en plads, og så skal jeg jo skifte i Høje Taastrup.” (Lars 13) Informanterne justerer 
deres rute for at kunne frem på den mindst forsinkede måde. I Bornholm-casen justerede de også 
deres rute. Men da flyselskabet var gået konkurs, bestod det i at benytte den eneste anden rute til 
Bornholm, som gik over Sverige i bil, bus eller tog, og så tage færgen fra Ystad. En enkelt informant 
kunne ikke få plads på færgen, da Cimbers konkurs’ medførte at billetterne blev revet væk. Til 
gengæld fik han plads på DAT’s første fly sent torsdag aften. Denne adfærd, hvor man finder 
alternative måder at komme frem - flight, er et udtryk for justeringer. Informanterne justerer deres 
vaner, for at kunne opretholde deres normale hverdagsliv. Deres flight kan forklares ved, at de to 
brud kun var mindre forhindringer, enten som en forskydning eller et kort midlertidigt brud. De 
tilpassede sig, fordi de anså bruddet som noget, der skulle overstås for at kunne vende tilbage til 
rutinerne. Det ser vi som et tegn på, at bruddet var en krise i systemet. De forventede ikke, at 
bruddet ville føre til radikale ændringer i transportsystemet, men at det ville vende tilbage til en 
tilstand, der mindede om før bruddet. Det fortæller også noget om hverdagslivets robusthed. På 
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trods af problemerne og en del kritik fra informanterne lykkedes det for alle informanterne i 
Hovedbane og Bornholm-casen at opretholde hverdagslivet, tilnærmelsesvist som de var vant til det. 
 
En informant fra New York-casen genoptog allerede sit arbejde et par dage efter Sandy havde ramt. 
Hun var blevet tvunget ud af sin lejlighed pga. strømsvigt til et hotel på Upper Manhattan. Indtil 
metrodriften og strømmen i hendes hjem blev genoprettet, fik hun prøvet både taxi, bus, færge og 
samkørsel som alternative transportformer mellem hotel og arbejde. Mange af oplevelserne var helt 
nye for hende: “I took a train into Queens and then I found out how to use the bus, which I like never taken in my 
life.” (Courtney 14) Bruddet medførte altså, at hun prøvede nye ting af og fik en kropslig erfaring 
med transportmidler, hun normalt ikke ville have benyttet. De alternative ruter førte også til nye 
former for fællesskaber. Hun delte blandt andet en taxi med helt fremmede mennesker: “So we hailed 
down this car, and I took a car ride with the like the most unlikely group of people on this planet. [...] We just like 
chatting and like having a good time.” (Courtney 18) Problemer med transportsystemerne gjorde det mere 
legitimt at snakke med andre passagerer. De delte deres forskellige oplevelser, på trods af at de under 
normale omstændigheder ikke ville have overvejet at snakke med hinanden. En af de alternative 
ruter blev også samkørsel. New York indførte en regel om at der minimum skulle være tre 
passagerer i biler, der kørte ind til Manhattan. En regel som en anden New York-informant lidt 
ironisk påpegede mindede om “Østeuropæiske tilstande” (Casper 12). Informanten fik en lift hjem fra 
arbejde, men påpegede samtidig at bruddet havde sænket hendes parader i forhold til at være 
skeptisk. “So I get into the car, which in retrospect was incredible irresponsible, but I was just like, fuck it, I need to 
get back into the city.” (Courtney 12) Hendes oplevelse med liftet var meget positiv, så samkørslen førte 
også til en forøget tillid over for fremmede mennesker. Informantens flight kan på samme vis 
forklares ud fra, at bruddet var en krise i systemet. Metroen var midlertidigt nede og der var ingen 
anden mulighed end at finde alternative veje.  
 
Selvom de andre informanter ikke havde en hverdag at opretholde i den uge, var der alligevel et par 
stykker som afprøvede nye transportformer. En fortalte, at det lykkedes ham at tage bussen til 
overraskelse for ham selv. En anden informant cyklede rundt i Manhattans gader, hvor der næsten 
ingen biler var, men til gengæld mange fodgængere som ikke tog hensyn til cyklister. Bruddet i New 
York-casen skabte en standbytilstand for informanternes hverdagsliv, og for dem der stadig havde 
strøm, vand og varme i lejligheden, blev det en slags ferie, hvor der var overskud til at afprøve nye 
transportformer af ren og skær lyst. 
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5.4.3 Afventede at bruddet var overstået 
I Hovedbane og New York-casen fandt vi eksempler på, at informanterne var afventende - wait. 
Hovedbane-informanterne var fanget i toget og måtte nødtvunget afvente, at toget kørte videre. Et 
par af informanterne havde et afklaret forhold til ventetiden, og en af dem satte det i perspektiv med 
andre dele af verden, hvor klokketiden ikke er dominerende på samme måde som i Danmark: 
 
“Jeg er måske lidt handicappet af at have boet på Grønland, der rejser man efter vejret. Vejret afgører om du kan flyve 
i morgen, så det er ligegyldigt om du har en rejseplan, køreplan eller tidsplan, hvis det er snestorm, så er det snestorm. 
Og det er præcist det samme, som pendler her også. Når man kører med vintertogene, så sner skiftesporene til: Det 
kan du ikke gøre noget ved.” (Lars 25) 
 
Men de fleste af informanterne havde ikke denne forståelse for situationen, og ventetiden blev 
uudholdelig, som vi tidligere har skrevet om i tidsafsnittet. Ventetiden var i nogle tilfælde delvist et 
valg fra informanterne. De blev siddende i Regionaltoget på trods af, at de vidste det ville gå 
hurtigere med S-toget, for netop for at undgår skiftet. Den afventende indstilling er en form gentagelse 
i de vante rutiner. De fortsætter som de plejer, og håber, at de kan opretholde deres hverdagsliv på 
denne måde. At de er afventende viser, at bruddet er uigennemskueligt. Informanterne ved ikke, 
hvad der er sket, og hvor lang tid togproblemerne vil vare ved, så derfor holder de sig til de rutiner 
de kender. 
 
I New York-casens tilfælde var hele hverdagslivet på standby for de fleste af vores informanter. Det 
var den eneste realistisk mulige tilgang i den undtagelsestilstand, som Sandy havde bragt New York i. 
Det var fysisk umuligt at transportere sig under orkanen, og skole og arbejde var under alle 
omstændigheder også lukket. Da orkanen havde lagt sig, men byen stadig var et kaos, var 
størstedelen af vores informanter stadig afventende, da deres uddannelse eller arbejde holdt lukket. 
 
“Jeg oplevede ikke så vanvittigt meget, jeg sad bare, og alle mine fag den uge blev aflyst sådan lidt dag for dag. Men det 
kunne man godt regne ud. Så det endte bare med, at jeg sad hernede på mit deprimerende kælderværelse det meste af 
tiden, og så lavede jeg noget skolearbejde og sådan noget”. (Mads 6) 
 
Som vi tidligere har påpeget i tidsafsnittet, føltes ventetiden som en ferie, men som efter et stykke tid 
gjorde informanterne rastløse. Denne afventen viser, hvordan bruddet skabte en hel ny tilstand, hvor 
96 
 
alt hverdagsaktivitet var suspenderet. På den måde kunne det minde om ferie. De blev rastløse, fordi 
de alligevel ikke havde samme bevægelsesfrihed, som hvis det var en normal ferie. Men også fordi at 
de savnede den rytme og struktur som arbejde og skole giver til hverdagen. Der var også en afventen 
i New York-casen, fordi bruddet var gennemsigtigt og forståeligt. De var alle klar over, hvad årsagen 
var og de vidste hvilke dele af byen og transportsystemerne, der var lukket ned, og derfor forsøgte 
de ikke at komme på arbejde eller skole, men de fleste afventende i stedet at transportsystemerne 
blev genoprettet. 
5.4.4 Diskursiv bevidsthed om deres reaktioner 
I vores tre cases har vi set flere reaktioner på bruddet, som vi har kategoriseret ud fra Bech-
Jørgensens begreber gentagelse, justeringer og autonomibestræbelser. Men de fleste af disse handlinger eller 
reaktioner mener vi ikke er upåagtet eller udtryk for en praktisk bevidsthed, sådan som Bech-
Jørgensen mener det. Derimod ser vi, at alle informanternes justeringer i bruddet ikke var upåagtede, 
men skabte en situation, hvor en diskursiv bevidsthed var nødvendig for at tilpasse sin transport. 
For New York og Bornholmer-informanterne har bruddet skabt en større grad af diskursiv 
bevidsthed, da mange flere af deres daglige upåagtede aktiviteter blev brudt, og de måtte finde nye 
måder at opretholde hverdagslivet. For informanterne fra Hovedbanen er det svært at sige, hvor 
meget bruddet har rykket ved den praktiske bevidsthed. Vi mener dog, at der i hvert fald er sket, om 
ikke andet så et lille ryk, da de bl.a. har været nødt til at forklare deres forsinkelser for kolleger og 
familien, og skulle justere dele af deres hverdagsliv. 
 
Den diskursive bevidsthed var tydeligst at se blandt dem, der gik ind i en fight mod 
transportsystemet. De havde i forbindelse med denne kamp gjort sig bevidste om, hvordan bruddet 
påvirkede dem og deres hverdag. Men også dem, der blot fandt en alternativ rute eller ventede, blev 
gjort opmærksomme på deres egne handlinger. Selv små forskydninger af transportsystemer er med 
til at bevidstliggøre vaner og rutiner i det, at de ikke kan opretholdes, eller at de forstyrres på anden 
måde.  
 
Vi mener, at der er forskellige niveauer af diskursiv bevidsthed, hvor man ud over at være bevidst 
om sine handlinger, også kan have reflekteret over, hvorfor man gør som gør. Når bruddet er en 
krise af systemet, så tvinger det i højere grad brugerne til at genoverveje deres mobilitetsvaner. Men 
det fører ikke nødvendigvis til adfærdsændringer, hvis refleksionen bekræfter ens tidligere vaner. I 
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Bornholm-casen valgte en informant permanent at skifte til færge i stedet for flypendling. Mens en 
anden foretrak flyet fordi det understøttede hendes ide om det gode liv. “Jeg får faktisk det bedste fra to 
verdenen, jeg har både pulsen og roen” (Charlotte 44:50). Brud på transportsystemer fører derfor til en eller 
anden grad af diskursiv bevidsthed om ens egne vaner, særligt når bruddet sætter spørgsmålstegn 
ved selve systemernes grundvilkår og derigennem truer ens hidtidige mobilitetsvaner. 
 
Den diskursive bevidsthed er endvidere påvirket af informanternes relative forståelse af bruddet. I 
New York sammenlignede mange af informanterne deres oplevelse med dem, der var ramt hårdere 
end dem selv, og underspillede derfor indvirkningen på deres eget hverdagsliv. “Jamen, jeg oplevede 
egentlig ikke så meget andet end, at det blæste ekstremt meget, og man ikke rigtig havde lyst til at gå udenfor” 
(Christina 8:17). Samme informant havde endda glemt og blev mindet om det i interviewet, at 
hendes ferie til Costa Rica blev aflyst pga. Sandy. Informanterne fra New York-casen var på et plan 
bevidste om, at de ikke kunne opretholde deres mobilitetsvaner, men fordi bruddet havde sat hele 
byen på standby, og endda tvunget nogle ud af deres hjem, underspillede de indvirkningen på deres 
egne liv. 
 
Med dette blik på, hvordan bruddet førte til, at de blev opmærksomme på deres egne vaner og 
rutiner, vil vi nu kigge på hvordan bruddet gjorde dem opmærksomme på, hvordan 
transportsystemer hænger sammen. 
5.5 Unblackboxing 
Til dagligt har transportsystemerne ikke den store plads i bevidstheden. Som vi har været inde på 
tidligere, opnår teknologierne at blive black box. Som Graham og Marvin beskriver, så bliver en 
teknologi black box, når den bliver så integreret del af hverdagen, at brugerne ikke længere tænker 
over det (Graham & Marvin 2001). Denne proces kan dog også gå den modsatte vej i 
unblackboxing, hvor transportsystemerne og de bagvedliggende sammenhænge pludselig åbnes og 
bliver klare for brugerne. I vores undersøgelser ser vi tegn på unblackboxing for flere af vores 
informanter. Man kan ikke sige, at de pludselig bliver fuldt ud klar over teknologierne, og hvordan 
det hele hænger sammen i store systemer. Men vi ser dog sprækker under bruddet, hvor 
informanterne oplever en unblackboxing af delelementer af systemet, eller hvor deres afhængighed 
af transportsystemerne bliver klarere. Der sker dermed ikke en fuld unblackboxing, men en delvis, 
hvor i der i hvert fald kommer en større forståelse hos informanterne. 
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I vores tre cases havde informanterne meget forskellige oplevelser af unblackboxing. I Bornholm-
casen kom det i høj grad til at omhandle om de organisatoriske dele, der blev mere klare for 
informanterne, da årsagen til bruddet netop viste interne skrøbeligheder i transportsystemet. I 
Hovedbane-casen havde det en større betydning for selve bruddet, hvor systemets svaghed og 
skrøbelighed under selv dette mindre brud blev unblackboxet for informanterne. Dog kan det siges 
at den generelle uigennemsigtighed af bruddet medførte, at der ikke fandt en større unblackboxing 
sted. I New York-casen viste orkanen og det efterfølgende brud et langt større unblackboxing, 
hvilket også er naturligt, da det netop berørte mange flere systemer og dermed også aspekter for 
informanterne. I New York-casen oplevede flere af vores informanter nye sider af byen og 
transportsystemet, også fordi deres hverdagsliv var påvirket i langt højere grad end i de to andre 
cases. 
 
Afsnittet vil være opdelt efter de typer af unblackboxing, som vi ser i empirien, og vi vil løbende 
reflektere over unblackboxingens sammenhæng med de fire kategorier, som kendetegner vores brud. 
Først vil vi se på informanternes afhængighed af transportsystemerne, derefter kommer vi ind på 
hvordan bruddet har skabt en unblackboxing af skrøbeligheden i systemet og i systemets 
organisatoriske dele. Så vil vi se på, hvordan informanterne oplever cascading effects af bruddet, og 
til sidst, hvordan deres oplevelser under bruddet med nye transportmønstre har skabt en 
unblackboxing. Det leder over til en analyse af tilliden til systemet, som vil være i umiddelbar 
forlængelse af afsnittet. 
5.5.1 Afhængighed 
Til daglig kan vores afhængighed af transportsystemerne være svær at se, det bliver derimod klart for 
informanterne i det øjeblik, hvor de ikke længere kan regne med deres transport. Da metroen ikke 
kørte længere i New York, så gik det op for informanterne, at der var mange ting de og newyorkerne 
ikke kunne mere. For vores informanter og en stor del af indbyggerne i New York er metroen klart 
den vigtigste transportform. Afhængigheden blev kun endnu mere klar under bruddet, hvor vores 
informanter for første gang oplevede, at systemet stod helt stille. En informant kommer ind på, 
hvordan han efter bruddet har rykket sin opfattelse af metroen, og at man er nødt til at se en 
transportform i den kontekst, det fungerer i: “mere end det måske har rykket mit syn på metroen, så har det 
rykket mit syn på hvad transport er. At du kan ikke sige at transport er lig frihed, medmindre du tager højde for, 
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hvad det er for en kontekst, man opererer indenfor, og i New York der er det bare metroen, der flytter virkelig mange 
millioner om dagen.” (Casper 22) Bruddet har været med til at unblackboxe transporten i New York. 
Man kan ikke komme udenom, at det bare er metroen, som får byen til at hænge sammen, og at 
byen nærmest går i stå, når metroen ikke kører. Det ligger også i tråd med vores kategorisering af 
bruddet, hvor bruddets påvirkning af hverdagslivet i New York-casen netop skabte en form for 
standby, hvor det ikke længere var muligt at opretholde hverdagen. På den måde unblackboxede 
bruddet en stor afhængighed af transportsystemet. En informant kommer ind på forskellen mellem 
Københavns og New Yorks forhold til metroen: “hvis metroen ikke kørte i Danmark i en uge, så ville det 
være okay, for så tager vi bare cyklen, bilen eller bussen. Herovre er det bare 'shit, hvis metroen ikke kører, så kan 
man bare ikke noget.'” (Thit 25) Byen og hverdagslivets afhængighed af metroen bliver på den måde 
meget mere klar for brugerne, hvor systemerne viser sig også på en anden måde, når man ikke 
længere kan benytte dem. 
 
Dette skete ikke på samme måde i de to andre cases, hvor det stadig var muligt at opretholde 
hverdagslivet for vores informanter. Der blev dermed ikke i samme omfang unblackboxet 
afhængigheden af transportsystemerne, som det var tilfældet i New York, hvor mange af dem gik 
helt i stå. Dog gjorde en informant fra Bornholm opmærksom på, hvordan han uden adgang til 
flytransport lige så godt kunne droppe sit arbejde og gå på efterløn (Steen C). 
5.5.2 Skrøbelighed 
I vores undersøgelse så vi også, hvordan transportsystemets sårbarhed og skrøbelighed blev 
unblackboxet. Her spiller selve bruddet og årsagen en stor rolle, da informanterne får en anden 
forståelse af, hvordan et system kan bryde sammen, og hvilke indbyggede svagheder det indeholder. 
Under bruddet på Hovedbanen og togdriften i efterårsferien oplevede flere af vores informanter, at 
systemets evne til at håndtere brud ikke var helt så veludviklet, som de havde forestillet sig. Bruddet i 
Hovedbane-casen udviklede sig også til et langt større brud, fordi et planlagt brud med særkøreplan 
ramte sammen med tekniske problemer. Her kommer det bag på en af vores informanter, at man 
ikke er mere realistisk i forhold til at lægge køreplaner, så de bliver mere robuste over for mindre 
brud: “man skal være meget mere pessimistisk i sin bedømmelse af hvad man evner. Det er utroligt komplekst at 
lægge en køreplan, stop og sig ' det kan man ikke.'” (Lars 6) Her kan man tale om, at der sker en 
begyndende unblackboxing, hvor informanten gennem sine oplevelser med brud udvikler en evne til 
at kritisere systemet, og kan begynde at stille spørgsmål til trafikplanlægningen, også selvom de 
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måske ikke har en større indsigt i systemet. Det er dog også et eksempel på et uigennemsigtigt 
system, hvor unblackboxingen til dels bestemmes af deres kritik, og ikke fordi de nødvendigvis får 
en meget større indsigt, men deres oplevelser og unblackboxing fører til kritik. Informanten 
fortsætter og begynder at komme med betragtninger om, hvordan man burde have planlagt 
køreplanerne. Denne kritik er første skridt på vejen mod at forstå systemet. På samme måde bliver 
en anden informant fra Hovedbanen meget overrasket over, at der kun er et spor ind og ud fra 
København: “Altså i min vildeste fantasi, har jeg ikke troet, det kun var et spor både frem og tilbage. Jeg troede jo 
at det var, at vi havde ét og de havde et ud af igen.” (Karen 5) Dette er endnu et eksempel på at informanten 
ikke kender detaljerne for det system, som faciliterer hendes hverdagsliv, men gennem bruddet 
bliver hun opmærksom på systemets skrøbelighed. 
 
Unblackboxingen af skrøbeligheden er dog mest tydeligt i New York-casen, hvor systemet også 
rammes meget hårdere end i de to andre cases. New York har før været ramt af større brud, som 
f.eks. strømsvigt7, orkanen Irene og terroraktioner som 9/11. Så det var kendt af informanterne, at 
byen havde udfordringer i forhold til en lidt skrøbelig infrastruktur. Det kom dog som noget af en 
overraskelse for informanterne, hvordan transportsystemet rent faktisk blev påvirket af Sandy: “Jeg 
havde jo hørt de historier før med strømsvigt og sådan noget. Jeg synes måske, også fordi man har hørt de historier, så 
havde man en indstilling til at New York måske på et eller andet område var lidt skrøbelig. Men når jeg så oplever 
det selv, så bliver jeg meget overrasket over, at det var sådan.” (Tómas 31) informanten fortsætter: 
“overraskende så meget deres trafiksystem blev lammet. Jeg havde ikke forventet, at selv den vildeste orkan kunne gøre 
så meget ved deres trafiksystem” (Tómas 26). Her sker en tydelig unblackboxing, hvor systemets 
skrøbelighed bliver klar for informanten. Det kommer som en overraskelse at eksterne kræfter som 
naturen i den grad udstiller systemets svagheder. Citaterne viser også, at vi i virkeligheden ikke er 
særlig opmærksomme på hvordan vi påvirkes af naturen. Det kommer bag på informanten at 
metrosystemet, som er beskyttet under jorden i den grad påvirkes af en orkan. 
5.5.3 Organisering 
På samme måde skabte Cimbers krak også en unblackboxing af en intern skrøbelighed i 
flytransporten. De økonomiske og organisatoriske skrøbeligheder blev også udsat for en 
                                                
7 Hele den amerikanske østkyst blev ramt af et kæmpe strømsvigt så sent som i 2003, som i meget høj grad udstillede 
svaghederne ved USA’s gamle og slidte infrastruktur (Luke 2010). 
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unblackboxing. En informant beskriver, hvordan han nu blev klar over at hans daglige transport 
blev bestemt af systemets interne dynamikker, som han ikke nødvendigvis selv havde indflydelse på: 
 
“Man kan sige, at det jeg måske er lidt mere obs på, at det er kommerciel drift, og derfor afhængig af at nogen synes at 
der er rentabel forretning. Altså når der flyves frem og tilbage nu mellem København og Bornholm, så er det alene ud 
fra, at der er nogen, der ser det som en forretningsmæssig. Det gøres jo ikke af hensyn til bornholmerne, ej heller til det 
danske samfund, det er en nøgtern betragtning om at det er en forretning.” (Preben 42) 
 
For nogle af informanterne på Bornholm var denne unblackboxing af systemets motivation en lidt 
ubehagelig opdagelse, da det også repræsenterer en krise af systemet for vores informant. Den 
erkendelse præger i hvert fald et par af informanterne fra Bornholm, der efter konkursen har fået en 
mere dybereliggende mistillid til hele transportsystemet, også selvom bruddet i realiteten ikke 
påvirkede deres hverdagsliv i længere tid, og de kunne genoptage deres vaner. En krise af systemet er 
netop også en mere alvorlig sag for informanterne, da det betyder at de ikke længere kan være helt 
sikre på deres hverdagstransport. 
5.5.4 Cascading effects 
Uigennemskueligheden i Hovedbane-casen fik mange af vores informanter til at kæde bruddet, 
sammen med en række cascading effects, der til sammen skabte og forværrede situationen. Netop 
bruddets kombination af mange mindre brud, uden et egentlig direkte og forståelig årsag, gjorde 
dermed også Hovedbane-casen, til et eksempel på et brud, der faktisk ikke skabte den store 
unblackboxing. Bruddet rykkede altså ikke meget ved informanternes forståelse af systemet. 
 
New York-casen viser en lang række forskellige eksempler på cascading effect, som ikke har direkte 
relation til transportsystemerne, men som i vid udstrækning var med til at unblackboxe andre 
systemer i New York. F.eks. nævner et par af informanterne, at de ikke kunne mødes som aftalt, da 
den manglende strøm på Manhattan havde sat mobilmasterne ud. Det var dog ikke kun de tekniske 
sider af cascading effects, som vores informanter fik unblackboxet, de sociale sider af det 
amerikanske samfund blev også udstillet under orkanen, ud over at orkanen ramte socialt ulige: 
 
“så den der problematik med, at de mennesker der arbejder og sørger for at byens undergrund hænger sammen, og 
byens transportsystem hænger sammen, ikke bor der hvor det fungerer, det var jo sådan ret typisk for en 
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amerikanerfortælling omkring segregering og social og klassemæssig adskillelse. Et ret sådan banalt problem, men det 
gjorde også bare, at det tog enormt lang tid, fordi de ting som skulle sættes i stand var jo ikke så meget for at kunne få 
folk fra Upper East Side ned til Finance District, men måske mere på at få de fattige ind til byen, så byen kunne 
hænge sammen igen.” (Casper 48) 
 
Metroarbejderne kunne, som informanten beskriver det, ikke komme ind på Manhattan og få 
systemet op at køre igen. På den måde var bruddet med til at unblackboxe nogle af de sociale sider 
af USA. Det kan også betegnes, som en krise af systemet, da det netop unblackboxer, hvordan det 
amerikanske system skaber flere cascading effects pga. sin opbygning. 
5.5.5 Nye oplevelser 
Som vi kom ind på i afsnittet reaktioner på bruddet, så blev informanternes handlinger i høj grad styret 
af bruddet, og i den forbindelse henviser begrebet flight til et forsøg på at opretholde eller genskabe 
hverdagslivet. Under de tre brud blev informanterne stillet i nye situationer, hvor de måtte indrette 
deres aktiviteter på de ændrede vilkår, og give sig i kast med nye transportsystemer. Ved at prøve de 
nye transportsystemer skete der også en unblackboxing, hvor deres normale viden om systemerne 
måtte udvides til de andre systemer. En informant fra New York beskriver, hvordan hun fik et bedre 
kendskab til metroen ved at begive sig ud på nye ruter, i hendes forsøg på at opretholde hendes 
hverdagsliv: ”for a good like 3 days after that, I had to take completely different routes, to what I usually took. So 
I tried all these different things. I did get to know the railway system much better.“ (Courtney 19) Så bare det 
aspekt at prøve andre transportformer var med til at give en bedre forståelse af systemet. På samme 
måde kommer flere informanter fra New York ind på, hvordan deres oplevelser med busser og 
metroen i høj grad var med til at udvide deres forståelse af transportsystemets muligheder. På 
samme måde var Sandy med til at unblackboxe bussystemet for en informant, der ellers ikke havde 
sat sig ind i hvordan busserne kørte: “Jeg synes bare allerede ved at gå ind og læse om det, at det bliver for stort 
et projekt, jeg har ikke lyst til at lægge den indsats det kræver at skulle sætte mig ind i det, og rent faktisk kunne 
bruge det.[...] Jeg tog bare en bus og så kom jeg egentlig sådan nemt hjem. Så det overraskede mig sådan lidt.” 
(Casper 36+40) Med andre ord gjorde systemet det nødvendigt at forsøge sig med andre vaner i 
transporten, og for nogle informanter viste det sig ikke at være så besværligt som forventet. På 
samme måde tilpassede informanterne fra Hovedbanen og Bornholm også deres aktiviteter for at 
opretholde hverdagslivet, hvor de også gav sig ud i nye transportmønstre. 
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5.5.6 Sprækker i black boxen 
Vi mener, at en større forståelse af systemerne er et af de første skridt til en omstilling. Den 
unblackboxing, vi har observeret hos informanterne, kan overordnet inddeles i fire emner: 
Afhængighed, skrøbelighed, cascading effects og oplevelser. Afhængigheden er med til at 
unblackboxe overfor informanterne, hvor meget deres hverdagsliv er afhængig af 
transportsystemerne. Så i stedet for at systemerne tages for givet bliver det klart for informanterne, 
hvad systemet betyder for dem. Som Graham kommer ind på, så bliver det altså muligt at have en 
kritisk tilgang til forholdet til systemet, når det pludselig synliggøres under bruddet (Graham 2010:3). 
Skrøbeligheden var på mange måder med til at udstille svagheder ved systemerne. På samme måde 
var de cascading effects med til at vise sammenhænge i systemet for brugerne. De nye oplevelser 
viser, hvordan der sker en større unblackboxing ved at prøve dele af systemet, som man ikke er vant 
til. 
 
Vi bliver ofte nødt til at opleve bruddet og skrøbeligheden, for at kunne forstå og omstille vores 
mobilitet og hverdagsliv. Generelt kan man sige, at de tre brud har bl.a. udstillet systemiske 
skrøbeligheder og afhængigheden af transportsystemerne, men de bagvedliggende tekniske aspekter 
har der ikke været en større unblackboxing. Den helt konkrete tekniske sammenhæng bliver ikke klar 
igennem bruddene. Vi ser dog, at informanternes unblackboxing af skrøbeligheden og 
afhængigheden af systemerne har betydning for deres tillid til systemet, det vil vi derfor kort udfolde 
nedenfor. 
5.5.7 Tillid 
I forlængelse af den unblackboxing, der skete under vores cases, så var det interessant at se, hvordan 
det havde påvirket informanternes tillid til transportsystemerne. For de flestes vedkommende, så 
ændrede bruddene ikke det store ved tilliden. I vores interview dukker der dog interessante passager 
op omkring informanternes tillidsforhold til transportsystemerne. 
 
Den unblackboxing, som fandt sted under Sandy, har ikke været med til at rykke ved informanternes 
tillid til systemet. I stedet mener flere at myndighederne og metroselskabet faktisk bevarede 
kontrollen under katastrofen, og at de gjorde et godt stykke arbejde. Som en informant beskriver: 
“Jeg kan ikke rigtig se, hvordan de skulle undgå, at deres metro blev flooded, når hele byen har været under vand.” 
(Christina 32) Orkanen repræsenterer i denne optik en udefrakommende begivenhed, som godt nok 
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skaber et stort brud, men som ikke kan bebrejdes systemet, og derved giver orkanen ikke anledning 
til en mistillid til systemet. Orkaner har før givet anledning til krise af systemerne, og kritik af 
håndtering af brud. F.eks. da orkanen Katrina ramte New Orleans i 2005 brød infrastrukturen i 
endnu højere grad sammen og håndteringen af krisen var langt dårligere håndteret. Netop 
erfaringerne fra Katrina lå også i baghovedet på myndighederne da Sandy ramte, og de har da også 
håndteret det langt bedre. Vores informanter beskriver i den forbindelse at de oplevede 
myndighedernes håndtering, som værende god8. 
 
En informant fra Bornholm-casen beskriver hendes overvejelser efter Cimbers konkurs, hvor hun 
ikke var i tvivl om, at systemet nok skulle genoprette sig selv, og tilslutter sig dermed en udlægning 
af, at Cimbers konkurs var en krise i systemet og ikke af systemet: “Det havde jeg fuldstændig tillid til, at 
det var en begrænset periode, og at der nok skulle komme en løsning.” (Charlotte 17) Der var dog andre 
informanter, der oplevede en mistillid, som vi var inde på tidligere i afsnittet. 
 
Ved Hovedbane-casen bliver det klart, at mistilliden efter et brud hænger meget sammen med den 
interne årsag til bruddet. De føler en større mistillid til systemet når bruddet skyldes tekniske eller 
organisatoriske problemer. Mangel på personale eller tekniske problemer giver et større tillidstab end 
brud, hvor systemet ikke har indflydelse. Her fremhæver flere informanter, at deres tillid ikke blev 
svækket, hvis det f.eks. var et brud forårsaget af et selvmordsforsøg. De beskriver det som en 
sørgelig situation, men her er der ikke nogen, der kan holdes ansvarlige for bruddet, og derfor 
betyder det også, at informanterne har en anden forståelse for forsinkelserne. Det kommer altså også 
meget an på årsagen til bruddet for betydningen for tilliden. 
5.6 Opsamling 
Vi har i dette kapitel søgt at svare på det andet arbejdsspørgsmål: Hvordan påvirker brud på 
transportsystemer hverdagslivet? Da det samtidig er svarende til første del af problemformuleringen, 
venter vi med at besvare spørgsmålet til konklusionen. Her vil vi kort følge op på de fire kategorier 
vi startede kapitlet ud med. 
                                                
8 Det faktum at Sandy ramte ugen inden præsidentvalget har helt sikkert også betydet, at man fra føderalt niveau har 
været meget opmærksom på en hurtig og professionel håndtering af krisen, for at det ikke skulle påvirke Barack Obamas 
genvalg i en negativ retning. 
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 Hovedbanen Bornholm New York 
Krise i eller af 
system 
I systemet Til dels af systemet Både i og af systemet 
Årsag 
(Intern/Ekstern) 
Intern 
Teknisk, 
Organisatorisk 
Intern 
Socialt, 
Organisatorisk, 
Økonomisk 
Ekstern 
Udefrakommende, 
Naturkatastrofe 
Gennemsigtighed Uigennemsigtig Gennemsigtig Gennemsigtig 
Forskydning af 
hverdagslivet 
Forhindring Brud/Forhindring Brud 
Tilstand/Standby 
Figur 4: Skema over de tre cases og de fire kategorier, som benyttes i analysen. 
Krise i eller af system 
Når bruddet er en krise i systemet, bliver bruddet ofte blot en forhindring, der skal overstås, og 
fokus er på at genoprette hverdagslivet, som det var førhen. Det gør, at informanterne føler at 
bruddet er langtrukkent. De føler sig fanget i transporten, fordi de venter på, at de kan vende tilbage 
til deres vante vaner. Ved at genoprettelsen af hverdagslivet bliver centralt, ændres deres forståelse af 
systemerne sig ikke væsentligt, og for nogle forbliver tilliden intakt, hvorimod andre får bekræftet 
deres gentagne problemer med transportsystemer. Unblackboxingen stopper derfor oftest også ved 
at se nye kritikpunkter i systemets håndtering af brud. 
 
Derimod så gør det en større forskel, når bruddet er et tegn på krise af systemet. Det fører til, at der 
sættes spørgsmål ved transportsystemets grundlæggende vilkår, som resulterede i at informanterne 
reflekterede over deres mobilitetsvaner. Hvorved nogle af dem stillede sig kritisk overfor 
trafikselskaberne, eller overfor hvordan samfundet forholder sig til klimaforandringer. Når bruddet 
er en krise af systemet, sker der også en unblackboxing af transportsystemerne, idet informanterne 
ikke kan opretholde deres mobilitetsvaner, men må sætte dem på pause eller finde på alternativer. 
Der er dermed en sammenhæng mellem denne kategori, og den om forskydning af hverdagslivet. I vores 
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cases medfører en krise i systemet kun at der opstår en forhindring i hverdagslivet, men kan dog 
også indbefatte større forskydninger af hverdagslivet. Derimod så er brud, der viser en krise af 
systemet oftest omfattende, og kan dermed ændre hverdagslivet markant. 
Årsagen 
Årsagen betød især noget i forhold til deres reaktioner på bruddet. Når årsagen var intern og der var 
nogle, der kunne stilles til ansvar for bruddet, førte det for en del af informanterne til kritik af 
trafikselskaberne. Kritikken bliver målrettet transportsystemets interne dynamikker. Når årsagen var 
ekstern, havde informanterne i højere grad et pragmatisk forhold til bruddet, og argumenterede med 
at naturen eller de økonomiske konjekturer kan man ikke gøre noget ved. På den måde så 
accepterede brugerne i langt højere grad forsinkelserne, tabet af frihed osv. Når bruddet er eksternt, 
som f.eks. naturkatastrofer, bliver transportsystemernes skrøbelighed unblackboxet for 
informanterne, da der ikke er en indbygget mekanisme til at genoprette systemet. 
Gennemsigtighed 
Gennemsigtigheden af bruddet var afgørende for, hvilken oplevelse informanterne havde. Når de 
forstod årsagen og konsekvenserne, var de mere afklaret med situationen, og fandt det nemmere at 
justere deres hverdagsliv ind i forhold til omstændighederne. Mens uigennemsigtighed i bruddet 
derimod gjorde det svært at vide, hvordan man skulle handle i bruddet på den mest hensigtsmæssige 
måde. Når bruddet var uigennemsigtigt blev informanterne frustrerede over den manglende 
valgfrihed, og over at de ikke vidste hvornår bruddet ville ende. Der blev derfor hverken mulighed 
for refleksion over egne mobilitetsvaner eller en unblackboxing af, hvordan transportsystemerne 
fungerer. Gennemsigtigheden er derfor med til at fortælle, om informanterne havde indsigt i det, 
som de to første kategorier viser om krise i eller af systemet og årsagen. 
Forskydning af hverdagslivet 
Når bruddet kun medførte en forhindring af hverdagslivet, så fokuserede informanterne - ligesom 
når det var en krise i systemet - på at genoprette hverdagslivet. Fordi hverdagslivet ‘kun’ bliver 
forstyrret, er klokketiden stadig en dominerende faktor i deres mobilitet. Forskydningerne kommer 
også til syne i, at deres reaktioner i bruddet går på at afvente eller justere deres normale 
mobilitetsvaner. I den anden ende er de brud på transportsystemer, som markant ændrer 
informanternes hverdagsliv, enten ved at de gør det svært at opretholde hverdagen, eller ved helt at 
sætte hverdagslivet på pause. Denne pausetilstand skaber en ny levet tid, hvor tiden kan føles som en 
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ferie. De markant ændrede vaner gør også, at de får opmærksom på deres egne vaner, og på hvordan 
transportsystemerne virker. Ved at tvinges til alternative transportformer, skabes der en 
unblackboxing af systemernes frihedsskabende elementer og en forståelse af mulighederne for at 
omstille sin transport. 
 
Efter denne opfølgning på hvad kategorierne viste om bruddet, vil vi i næste kapitel se nærmere på 
om den viden kan føre til en omstilling. 
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6 Omstillinger 
Vi vil i dette kapitel se på omstillinger og svare på vores tredje arbejdsspørgsmål: Hvordan kan brud på 
transportsystemer skabe en åbning for omstillinger af hverdagslivets mobilitet? Kapitlet bliver tredelt, hvor vi 
starter ud med at se på omstillinger i individperspektiv. Vi ser på hvordan vaner bliver fastholdt og 
hvordan bruddet kan være et moment of opportunity for ændrede handlinger og nye forståelser. I 
anden del ser vi på omstillinger i transportsystemerne. Vi ser på, hvordan potentialet for omstillinger 
er afhængigt af, om bruddet er en krise i eller af systemet, og vi ser på hvilke potentialer for 
omstilling, der er i henholdsvis åbne og lukkede systemer. I tredje del trækker vi perspektivet op på 
samfundsniveau, og ser på, hvordan bruddet påvirker den tillid og refleksivitet, der kendetegner det 
senmoderne samfund. 
6.1 Omstillinger på individniveau 
I dette afsnit vil vi se på, om brud på transportsystemer kan være med til at skabe omstillinger i 
hverdagslivets mobilitet. Vi ser på, hvordan adfærdsændringer opstår på baggrund af forståelse af 
transportsystemerne og en erfaring med alternative transportformer. 
6.1.1 Stabilitet i hverdagslivet 
Flere af informanter fra Bornholm-casen skiftede i ugerne efter Cimbers konkurs flyet ud med færge 
og tog som transportform. En enkelt af dem vendte ikke tilbage til flypendling, men skiftede 
permanent sine mobilitetsvaner: 
 
“Altså i det øjeblik at jeg så det var realiteten, så havde jeg taget beslutningen om at tage færgen, og så indstillet min 
hverdag efter det. Jeg kunne godt mærke på mange af mine pendlerkolleger, at de virkelig var frustreret, og at det 
påvirkede dem rimelig voldsomt, over at man nu skulle have nyt rejsemønster, og en anden måde at gøre det på. Det 
har det ikke gjort for mig, overhovedet ikke. Så det er ikke noget jeg hverken har ligget søvnløs om natten over, eller 
gjort. Altså vi snakkede om, hvad gør vi nu? Den der mulighed, at jeg kommer en time senere hjem om torsdagen, og 
skal rejse en halv time tidligere mandag morgen, og det er så det, og så har jeg fået arbejdsopgaverne på arbejdet passet 
ind efter det, så det har ikke... Selvfølgelig har det påvirket, men det er ikke noget nævneværdigt vil jeg sige.” (Preben 
30) 
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Denne informant var en blandt flere fra Bornholm-casen, som havde en pragmatisk tilgang til deres 
transportvalg. “Vi er jo mennesker, så vi indretter os bare sådan som verden er.” (Charlotte 17) Det viser at 
der er en robusthed i hverdagslivet. Vi tilpasser os, og har man først indstillet sig på, at virkeligheden 
er på en vis måde, så føles det ikke problematisk. Robustheden viser, at der er rum for en vis 
fleksibilitet i hverdagslivet. Robustheden ser vi i informanternes evne til at tilpasse deres hverdagsliv 
under bruddet, informanterne udviser en stor form for fleksibilitet. Når de under bruddet kan 
tilpasse sig hurtigt, og opretholde hverdagslivet, ved f.eks. at tage andre transportformer og udnytte 
transportsiden til kvalitetstid, så mener vi, at det viser en fleksibilitet hos brugerne, som også vil give 
sig til kende i en omstilling. Dermed er bruddet en åbning, hvor det for nogle bliver muligt at ændre 
hverdagslivets mobilitet, uden at det nødvendigvis føles som et større problem. I Bornholm-casen 
blev Cimbers konkurs den åbning, der fik informanten til at ændre vaner. Denne adfærdsændring var 
mulig, fordi bruddet og de alternative mobilitetsmuligheder var gennemsigtige for informanten. 
Dermed var forståelsen, sammen med den fysiske erfaring med den alternativ transportform, det, 
der åbnede op for en adfærdsændring. 
 
Men robustheden er ikke kun tegn på, at de affinder sig med, hvad der end sker. I Hovedbane-casen 
får de alle hverdagslivet til at hænge sammen på trods af de mange togproblemer. De forskydninger i 
hverdagslivet, som togproblemerne skaber, giver en usikkerhed, som gør det svært at blot at 
acceptere vilkårene. En usikkerhed der opstår fordi bruddet er uigennemsigtigt. Den manglende 
forståelse af årsager og konsekvenser gør, at de ikke kan indrette deres hverdagsliv efter de vilkår 
bruddet sætter. Informanternes kritiske tilgang er dermed et udtryk for, at de søger stabilitet og 
sikkerhed i deres transportvaner, men også at de ikke forstår bruddet. Derfor bliver kritikken også 
ofte formuleret som ‘kunne man ikke bare gøre sådan og sådan...’. I Bornholm-casen var den største 
kritik også rettet mod den usikkerhed, der var forbundet med, at flyselskabet kunne krakke når som 
helst. Stabilitet i mobiliteten bliver vigtigt for at kunne opretholde et hverdagsliv og have overskud 
til andre aktiviteter. Deri kan man se den sporafhængighed, som transportvalget også er. Når man 
har valgt en transportform og indretter sit hverdagsliv derefter, så skifter man nødigt. 
Informanternes valg viser, at de værdsætter ikke at skulle forholde sig til deres transportvalg al for 
ofte. Det er en frihed ikke at skulle forholde sig til nye omstændigheder hele tiden. Friheden giver 
overskud og energi til andre ting i hverdagslivet. Det overskud opstår når mobilitetsvanerne bliver til 
selvfølgeligheder, og når transportsystemet bliver en black box. 
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Det er klart, at der er forskel på midlertidige og permanente ændringer i vanerne. Vi ser hos 
informanterne en klar tendens til, at de er mere positivt stemte overfor deres egne vaner. Altså at de 
taler positivt omkring den måde, de har indrettet deres transportvaner, og er mere negative over for 
ændringer. Det kan også forklares ud fra vores teori om frihed, hvor Bauman siger, at man er mere 
tilbøjelige til at træffe de valg, som ikke giver anledning til andre valg. I den forbindelse vil det være 
klart, at en midlertidig omstilling opleves som irriterende, hvis man netop har det mål at skulle 
tilbage til sin normale hverdag. Hvorimod at en permanent ændring vil medføre at man i højere grad 
vil være positiv. Det kan også ses i eksemplet med informanten, der skiftede permanent fra fly til 
færge og tog. Han er klart mere positiv omkring denne nye transport end de andre informanter fra 
Bornholm er. Det viser også, at en ændring forårsaget af et brud kan give mening for brugerne, de 
finder med andre ord mening i den nye transportform. En varig kritik af egen transportform vil i sig 
selv være en selvkritik, som vi ikke har set hos nogen informanter. Ud fra vores interviews kan vi se, 
at informanterne i høj grad finder mening og forståelse i deres transportvalg. Der vil derfor være en 
tendens til, at man efter en omstilling også hurtigt vil finde mening og retfærdiggøre sine nye vaner. 
Det er derimod meget sværere for brugerne at se mening i transportsystemer, som de endnu ikke har 
prøvet. Derfor giver disse brud også en mulighed for at folk tvinges til at prøve andre 
transportsystemer, og på den måde får et mere nuanceret billede af de alternativer der findes. Den 
kropslige erfaring af bruddet fører dermed til en ny forståelse af transportsystemerne. 
6.1.2 Ændring af vaner 
Citatet, hvor informanten beskriver sin omstilling fra fly til færge, viser, hvordan informanten har 
vænnet sig til færgen i den periode, hvor flytrafikken var ustabil. I stedet for at skifte tilbage til 
flypendling, fortsatte han med færge og togpendling og skabte nye hverdagsvaner omkring dette. 
Hans baggrund for at skifte midlertidigt over til færgen var den billigere pris, men selvom det nye 
flyselskab med tiden fik billigere priser, vendte han ikke tilbage. Han fik en erfaring og forståelse for 
at hans hverdagsliv godt kunne hænge sammen med denne transportform. Det viser, at når man har 
vænnet sig til et transportmiddel, så foretrækker man ofte at fortsætte i rutinerne, fordi de skaber 
stabilitet. Det er dermed også et tilvænningsspørgsmål, hvilken transportmiddel man bruger. En 
informant for New York-casen giver udtryk for det i forbindelse med at cykle: “Jeg ville helt sikkert 
gerne cykle mere. Altså jeg er lidt irriteret over, at jeg startede med at tage toget. Fordi jeg tror, at hvis jeg var startet 
med at cykle, så var det blevet det, jeg gjorde.” (Christina 23:51) Dette viser, at når der er en åbning for at 
ændre mobilitetsvaner, gælder det om at slå til hurtigt. Den søgen mod stabilitet gør, at åbning for at 
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ændre vaner kun foregår i kortere tidsrum indtil de nye vaner og praksisser har sat sig fast, og 
transportsystemerne bliver til en black box igen. 
 
En informant fra Bornholm kommer ind på, hvordan han er klar over, at man i fremtiden ikke kan 
være sikker på sin nuværende transportform i forhold til de miljøkonsekvenser, der er involveret i at 
pendle med fly: ”det er jo ikke noget der sker hverken i overmorgen eller i næste måned eller om et halvt år, vel. 
Det er jo sådan en glidende udvikling, som man så kan tage bestik af [...] det kan godt være at det er sådan om 10 
år, men om 10 år der er jeg måske gået på pension.“ (Sten A 18) Det viser meget godt, hvordan det kan 
være svært at skulle omstille sine vaner alene på baggrund af en viden om miljøudfordringer. Vi er 
nødt til at ændre os i takt med omstillinger i systemet. Derfor kan brud på systemerne også 
repræsentere en mulighed for en omstilling, her skal der under alle omstændigheder ske en tilpasning 
til den nye virkelighed, som bruddet har skabt. Men det er en forudsætning, at det er et brud, der kan 
skabe fokus på nye muligheder, og ikke kun, at man skal vende tilbage til en før-tilstand. Det kan 
ske, når bruddet er en krise af transportsystemet, og derfor udfordrer systemet indbyggede logik. Vi 
mener også, at det primært er muligt, når systemet bryder i større grad med hverdagslivet. Hvis man 
blot kan fortsætte hverdagslivet med få justeringer, er der ikke potentiale for samme refleksioner, 
som kan føre til unblackboxing af systemet og omstilling af mobilitetsvanerne. 
 
Et aspekt, som vi er blevet klar over i vores undersøgelse, er, hvilken betydning forståelsen af 
transportsystemer har for vores informanter. Informanterne har gentagne gange fremhævet, hvordan 
årsagen og forståelsen af bruddet har betydning for, hvordan de reagerer på omstillinger, og altså 
hvordan de accepterer dem. Som informanterne fra Hovedbane-casen, der beskriver deres 
frustration over manglen på informationer omkring bruddet. Derfor accepterer de ikke bruddet, bl.a. 
fordi de ikke forstår årsagen. Informanterne fra New York-casen beskriver derimod, hvordan de er 
blevet mere positivt stemt for en omstilling og mere klimatilpasning efter at have oplevet så ekstremt 
vejr.  
 
Vi ser endvidere, at forståelsen opstår i et sammenspil med informanternes handlinger i bruddet. De 
fysiske og kropslige erfaringer fører til en forståelse, og på baggrund af en ny forståelse åbnes 
muligheder for at ændre de daglige handlinger. Den afgørende begrænsning ligger i, hvordan man 
har oplevet bruddet. Når informanterne i Hovedbane-casen beskriver, at de følte sig fanget i 
forbindelse med bruddet og at ventetiden blev uudholdelig, så skabte bruddet primært frustration og 
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ikke større refleksion over deres mobilitetsvaner. Spurgt om den ideelle transport, nævner 
informanterne fra Hovedbane-casen generelt mest om at genoprette hverdagslivet så tæt på det de 
kender i forvejen, f.eks. med mere stabile togafgange eller en busrute der kørte samme rute. Det 
tyder på, at der til en vis grad godt kan opstå adfærdsændringer på baggrund af ren frustration over 
de transportmidler, man normalt benytter. Men ofte vænner mennesker sig til de små daglige 
forhindringer og irritationsmomenter, som dermed bliver en del af hverdagslivet. Derfor kræver det 
ofte mere at få folk til at omstille deres vaner. Når man opnår en forståelse af systemerne og får en 
kropslig erfaring med alternative transportformer, er der større mulighed for, at der åbnes for 
adfærdsændringer. Men en adfærdsændring forudsætter også, at alternativet opfattes bedre end det, 
man førhen benyttede. I New York-casen opstod der en forståelse af, at metroen var den mest 
effektive måde at komme rundt i New York på. Så umiddelbart førte det ikke til, at informanterne 
ønskede at ændre vaner. Men der var dog stadig en åbning i forhold til nogle gange at benytte busser 
og cykling fremover, da bruddet førte til erfaringer med disse transportmidler.  
 
For at bruddet skal føre til en omstilling, mener vi, at man skal fokusere på både forståelse og en 
erfaring med alternativer. Det kræver med andre ord, at der skabes en forståelse af baggrunden for 
omstilling, så brugeren får en forståelse af, hvorfor det er vigtigt at omstille sig. Der skabes også en 
forståelse af egne hverdagspraksisser igennem bruddet, hvor de upåagtede aktiviteter rykkes til den 
diskursive bevidsthed, og derved i højere grad kan udsættes for en kritisk overvejelse. Derudover så 
bliver bruddet en måde til at få en erfaring med alternativer, så brugeren prøver alternativer, og ser at 
hverdagen godt kan hænge sammen med en ændret mobilitet. 
6.2 Omstillinger på systemniveau 
I dette afsnit vil vi diskutere bruddet betydning for transportsystemerne, og om potentialet for 
omstillinger. Vi kigger dels på, om omstillingen er afhængig af, om bruddet er en krise i eller af 
systemet, og vi ser på, hvordan åbne systemer i højere grad end lukkede systemer kan omfavne brud 
og omstillinger.  
6.2.1 Krise i eller af systemet 
Både i teorien og i kategoriseringen af de tre brud kom vi ind på distinktionen mellem krise i 
systemet og krise af systemet (Jessop 2012:24-25). I dette speciale har vi netop bygget vores 
undersøgelse op omkring den antagelse, at vi i fremtiden vil blive udfordret på vores 
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transportformer. Allerede i dag oplever vi en større diskussion af udfordringer med peak oil og 
klimaforandringer, som repræsenterer en krise af systemet, fordi de normale måder at imødegå 
kriserne ikke længere vil være i stand til at håndtere udfordringerne. En informant beskriver da også, 
at han ikke regner med, at der er adgang til flypendling til og fra Bornholm på den lange bane, men 
her og nu er miljøspørgsmålet ikke nok til, at han vil ændre sine vaner: “det er jo på den lange bane, det er 
jo ikke noget der sker hverken i overmorgen eller i næste måned eller om et halvt år, vel? Det jo sådan en glidende 
udvikling.” (Sten A 18) Så selvom man kan snakke om et langt og snigende brud med stigende 
oliepriser og miljøudfordringer, så betyder disse miljøovervejelser ikke det helt store for 
informanterne lige her og nu. 
 
Som vi var inde på i kategoriseringen af bruddene, så repræsenterer vores tre brud i den forstand 
forskellige aspekter af kriser i eller af transportsystemerne. 
 
For nogle af informanterne var Cimbers konkurs et eksempel på en krise af systemet, da systemet 
ikke nødvendigvis ville kunne genoprette sig selv. Bruddet viste sig dog hurtigt ikke at være 
permanent, men viser samtidig, at det kan være et kontroversielt emne at rykke ved selve grundlaget 
for et transportsystem, hvis ikke informanterne kan se eller forstå årsagen til bruddet. Bruddet gav 
for flere af informanterne ikke nogen anledning eller vision om at ændre på transportmønsteret, men 
de efterspørger en bedre sikret transport. Systemet skal kunne gå ind og garantere deres fremtidige 
transport. Bruddet var dermed også med til at rykke systemforståelsen for informanterne. Denne 
forståelse er en vigtig del af en omstilling, da hverdagslivet og systemet skabes og reproduceres i 
gensidig udvikling, vil en omstilling dermed skulle ske på begge planer, og her ser vi forståelsen som 
et vigtigt element for at brugerne accepterer en omstilling. 
 
Hovedbane-casen repræsenterer en krise i systemet, og igen ser vi dog, at informanterne i skarpe 
vendinger kritiserer håndteringen af bruddet. Kritikken går dog ikke længere end til, at 
informanterne vil have systemet til at blive bedre til at håndtere brud i fremtiden. For systemet selv 
repræsenterer bruddet ikke en krise, som ikke kan håndteres. Efter de tekniske problemer blev 
ordnet kunne systemet gå tilbage og fortsætte som før. I denne case bliver der dermed ikke rykket på 
forståelsen, og krisen i systemet giver kun anledning til en kritik af interne dynamikker, men ikke af 
selve systemet. Derfor skabes der i denne case heller ikke rum for en omstilling, da hverken 
brugerne eller systemet presser på for en omstilling. 
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For New York-casen var bruddet et eksempel på en udefrakommende begivenhed, og kan ses som 
både en krise af og i systemet. For informanterne blev der ikke stillet store spørgsmål ved 
transportsystemerne. Men efterfølgende har både systemet og indbyggerne haft fokus på 
håndteringen af oversvømmelserne. Oversvømmelserne er et eksempel på en cascading effect, som 
også ramte transporten, og udstiller i lige så høj grad kriser af systemerne til håndtering af vand. 
Efterfølgende har New Yorks bystyre da også begyndt at se på en plan for at klimatilpasse byen 
bedre, især for at kunne håndtere ekstreme vandmængder og oversvømmelser i fremtiden9. Det har 
altså givet anledning til en omstilling af New Yorks infrastruktur, men i første omgang har det ikke 
haft betydning for transportsystemerne. 
 
Det er når bruddet stiller spørgsmålstegn ved selve systemets eksistens eller vilkår, at der for alvor 
opstår muligheder for omstillinger. Når New Yorkerne oplever, at byen er skrøbelig på grund af 
vejrfænomener eller når Bornholmerne oplever at deres samfund er afhængigt af risikovillige 
flyselskaber, så viser det, at transportsystemerne ikke er noget, man kan tage for givet. Derved opstår 
der mulighed og incitament for at tænke i nye baner, og det kan eventuelt føre til omstillinger af 
systemernes opbygning og brugernes mobilitetsvaner. Vi mener ikke, at de to cases nødvendigvis 
repræsenterer brud, der burde have ført til en omstilling. Men de er eksempler, som skal vise, 
hvordan bruddet kan være en anledning til at revurdere og gentænke transportsystemerne. Som 
vores informanter beskriver, så er metroen stadig den mest praktiske transportform i New York, og 
er generelt mere miljøvenligt end den autobilisme som præger store dele af USA. Men der er 
potentiale for at forbedre de alternative transportmuligheder, og informanterne beskriver, hvordan 
det kan gøres ved at give mere plads i bybilledet til f.eks. cyklisme. Ved at satse på andre 
transportsystemet end kun metroen, skabes der også et mere robust system, hvor brud ikke i samme 
omfang kan lamme hele systemet. I Bornholm-casen er flyruten et alternativ til en færge, som ifølge 
en informant også er en olieslugende transportmiddel. En omstilling i Bornholm-casen ville dermed 
ikke føre til en entydig miljøfordel. Men når man forestiller sig en fremtid med begrænset olie og 
øgende klimaforandring på baggrund af CO2-udledning, mener vi at det er interessant at se på, 
                                                
9 New Yorks borgmester Bloomberg har bl.a. holdt møde med repræsentanter fra Københavns Kommune i forbindelse 
med C40 netværket, for at lære om Københavns arbejde med klimatilpasning og håndtering af vand (Københavns 
Kommune 2013). 
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hvordan man potentielt kan omstille sig fra flypendling til andre transportformer. Så derfor mener 
vi, at en systemomstilling godt kan initieres af et brud, både gennem en påvirkning af brugerne, der 
kan få en ny forståelse af systemet, og ved at systemets svagheder udstilles, så også systemet tvinges 
til en omstilling. 
6.2.2 Åbne eller lukkede systemer 
Udvikling i systemer hænger ifølge Richard Sennett meget sammen med systemets evne til at optage 
omstillinger, og altså om systemet er åbent eller lukket (Sennett 2012:16). Det lukkede system 
håndterer ikke udefrakommende forstyrrelser på anden måde end at forsøge at overkomme dem, så 
normalen kan genoprettes hurtigst muligt. Det åbne system vil derimod kunne lære af brud og 
omstille sig for at imødekomme fremtidige udfordringer. Et systems tilpasningsevne til nye 
udfordringer hænger altså sammen med, hvor åbent eller lukket et system er.  
 
Når transportsystemet bliver for rigidt og ufleksibelt, så vil det have svært ved at kunne tilpasse sig, 
når der opstår brud, kriser eller ændrede mobilitetsbehov. Men de fleste transportsystemer er også 
baseret på store fysiske infrastrukturanlæg, som er planlagt år i forvejen og som er projekteret til at 
holde i årtier. De materielle vilkår skaber en sporafhængighed og inerti i transportsystemerne, som 
kræver god tid, planlægning og politisk viljestyrke at ændre ved. I det perspektiv er transportsystemer 
til dels lukkede systemer. Men vi mener ikke, at man derfor bør reducere sine forventninger om 
indflydelse til en tidlig planlægningsperiode. Derimod ser vi potentiale for, at transportsystemer 
løbende kan være åbne over for både materielle brud, såvel som ændrede sociale praksisser. 
 
Det er dog ikke kun transportsystemerne, der er rigide og lukkede for ændringer. Det gælder også 
brugerne af systemet. De har også en høj grad af rigiditet i deres valg af transportformer. Som 
udgangspunkt vil brugerne forsøge at opretholde deres normale praksisser og vaner, når det kommer 
til deres mobilitet. På den måde vil det være svært for selv gode alternative mobilitetsformer at slå 
igennem. Bruddet kan dog være med til at bryde nogle af disse vaner, så informanterne får en 
praktisk oplevelse med alternativer. På samme måde kan en unblackboxing være med til at skabe en 
ny forståelse, og dermed en forståelse af nødvendigheden af en omstilling. Dermed kan bruddet 
også skabe en åbning af de faste/lukkede vaner hos brugerne. 
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I denne forståelse kan man også se hverdagslivet, som indeholdende både åbne og lukkede 
tendenser. Som vi har beskrevet, er hverdagslivet robust, og tilpasser sig løbende til de betingelser, 
som det møder. Dermed mener vi, at hverdagslivet er et åbent i forhold til at kunne tilpasse sig. Der 
er dog også mere lukkede tendenser, hvor vores informanter ønsker at opretholde deres vaner, og 
gøre som de plejer. Det gælder også i deres brug af transportsystemer, som dermed viser en form for 
sporafhængighed i vanerne. 
 
I Hovedbane-casen var sporarbejdet, et tiltag for at give mere fleksibilitet i togtrafikken. På et 
overordnet planniveau giver fleksible systemer større mulighed for en løbende tilpasning og giver 
potentiale for et mere åbent transportsystem. Men togproblemerne viste også, at man nok havde 
planlagt særkøreplanen med for smal margen mellem togafgange. Derudover kan vi se ud fra 
informanternes kritiske fortællinger, at krisehåndteringen ikke havde nok fokus på at informere og 
inkludere brugerne i processen, både under og efter forløbet. “Men jeg synes jo DSB burde have lært 
utroligt meget, men det gør de ikke. Jeg tror det anden person måske, der skal lave planen til næste gang. Men jeg tror 
ikke man gemmer rapporterne om hvor galt det gik.” (Karen 51:43) En enkelt undtagelse var informanten, 
som gik til Ekstra Bladet og efterløbende blev indkaldt til et dialogmøde med DSB og Banedanmark, 
hvor de fortalte ham, at de vil indgå i en tættere dialog næste gang, der skulle være et større 
ombygningsprojekt.  
 
Flytrafikken er i mindre grad afhængig af bestemte ruter, og der er derfor på det plan en indbygget 
åbenhed. I Bornholm-casen var der både informanter, der talte for en statsgaranteret flytrafik, og 
nogle der mente, at man skulle lade det være op til markedet. En informant sammenlignede det med 
den statsgaranterede færgetransport, som han mener bare bliver dyrere og dyrere, uden at han kan se 
nogen former for forbedring (Sten 45). Forskellen imellem åbne og lukkede systemer, bliver i denne 
sammenhæng overlappende med forskellen imellem det frie marked og en stram planlægning. 
Statsgaranteret transport bliver en hindring for omstillinger, da transporten er baseret på aftale, der 
er indgået med regeringen, og er mindre opmærksom på at tilpasse sig i forhold til ændret 
efterspørgsel. Men dermed ikke sagt, at liberalisering fører til et mere åbent system på alle leder. 
Markedsvilkår giver følsomhed over økonomiske ændringer, men eksternaliteter bliver ofte 
negligeret, hvilket gør, at der er mindre åbenhed over for at tilpasse sig kriser og brud som opstår 
som følge af f.eks. forurening eller klimaforandringer..  
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I New York er metroen gravet ned i undergrunden, og den kan ikke nemt tilpasse sig nye 
omstændigheder. Sandy viste, at der var behov for en klimasikring af New York, især når det gælder 
metroen. På den lange bane er der både politisk vilje, og det er teknisk muligt at tilpasse metroen til 
de vilkår ekstreme vejrforhold forårsager. Men det er ikke noget, der kan realiseres på den korte 
bane, og derfor kan man sige, at dikotomien mellem lukkede og åbne systemer opløses lidt, når den 
er varierende alt efter tidshorisonten.  
 
Åbne systemer er positive ifølge Sennett, fordi de er tilpasningsdygtige, men det har også sine 
bagsider. De undergraver den langsigtede stabilitet og sikkerhed der, er i lukkede systemer, og det 
gør at det er sværere at indrette sit hverdagsliv derefter. For en fremtidig omstilling vil åbne 
systemer, med en indbygget mulighed for fleksibilitet, klare sig bedre, og i højere grad skaber 
moments of opportunity for en omstilling. De rigide og lukkede systemer vil også være tvunget til en 
omstilling, og deres omstilling vil være meget sværere, og kan skabe større brud, i stedet for en mere 
glidende omstilling, da de ikke kan reagere på ændrede vilkår for transporten. 
 
Da systemet netop er oprettet for at facilitere brugernes transport, så skal omstillingen selvfølgelig 
også ske sideløbende med en omstilling i hverdagslivet. I den forstand bør en omstilling også ske 
med fokus på hverdagslivet og brugernes forståelse. Bruddet er med til at problematisere systemet, 
og skaber rum for omstilling. For brugeren betyder det, at de får oplevelser med andre praksisser i 
transporten, og at de kan få en ny forståelse gennem unblackboxing. Når både systemet faciliterer en 
omstilling, og der fra brugerens side stiftes bekendtskab med en ny praksis og forståelse, så der 
skabes rum for en omstilling. 
6.3 Brud i det senmoderne samfund 
Her til slut i vores speciale vil vi vende tilbage til et par betragtninger om det senmoderne samfund. 
Vi vil se på hvilke nye perspektiver, der kommer på samfundet som helhed, når man har undersøgt, 
hvordan brud på transportsystemer påvirker hverdagslivet. Vi tager et par nedslagspunkter i to af de 
kendetegn, som Giddens sætter op for det senmoderne samfund, henholdsvis udlejringsmekanismer 
og refleksivitet. 
 
Vi ser klare elementer i vores undersøgelse af udlejringsmekanismer, som Giddens mener dækker 
over specialiseringen og funktionsopdelingen i samfundet. Netop når transportsystemerne bliver til 
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black box, så er det også et eksempel på at man overlader specialiseringen og forståelsen af 
teknologien til andre. Når der så sker en unblackboxing i forbindelse med et brud, så giver det 
selvfølgelig en bedre forståelse af systemet, og dermed også et bedre grundlag for at træffe valg og 
omstillinger. Det er dog ikke altid efterstræbelsesværdigt alene at opleve en unblackboxing. Hvis 
man skal beskæftige sig med for mange forståelser i hverdagen, skaber det en for stor forstyrrelse 
eller en form for handlingslammelse, da der kan være for mange ting at tage stilling til. Derfor ser vi 
også, at selvom der er sket en unblackboxing i forbindelse med bruddet, så sker der hurtigt en ny 
blackboxing, hvor systemerne igen bliver usynlige for informanten. På den måde er man fri for at 
sætte spørgsmålstegn ved de daglige vaner og praksisser. Blackboxing bliver derfor en nødvendig del 
af et moderne samfund. Det skaber også en ro for brugerne, at de ikke nødvendigvis skal stille 
spørgsmål til transportsystemerne. Når de har opbygget en tillid til systemet, så giver det en ro, at de 
ved, at systemet nok skal stå for deres transport, og at de kun skal tænke over in- og output af 
systemet. 
 
For informanterne betyder det også, at de i høj grad lægger deres transport over på de forskellige 
systemer, og altså i princippet lader et ekspertsystem styre rammerne for deres hverdagstransport. At 
stille spørgsmål til systemet, bliver derved også at stille spørgsmål til landskabet omkring sit eget liv. 
For en omstilling så betyder udlejringen altså, at vi kan have svært ved at ændre i systemet, da man i 
samme omgang vil udstille sit eget liv, valg af bopæl osv. Men netop i bruddet skabes en anledning, 
hvor systemet kan drages i tvivl uden at det på samme måde lyser tilbage på brugerne. Der skabes en 
form for distance til ekspertsystemet, når det ikke længere fungerer, og det kan føles mere rimeligt at 
drage det i tvivl. Som vi kom ind på i forrige afsnit så betyder et brud ikke nødvendigvis at der 
skabes en omstilling, da vi i høj grad også søger en stabilitet, og ikke ønsker at skulle træffe for 
mange valg i hverdagen. 
 
I forlængelse af dette ser vi naturligt, at Giddens element om refleksivitet i det senmoderne samfund, 
kan udfolde diskussionen. Vi ser klare tendenser til, at informanterne har svært ved for alvor at stille 
spørgsmål til systemet. De fleste ønsker lige præcis ikke at stille for store spørgsmål til eget 
hverdagsliv. Derfor er der også en tendens til at refleksiviteten over transportsystemet går til at 
kritisere mindre elementer af systemet. De store omstillinger bliver derved svære at forholde sig til 
for informanterne. Det kom også til udtryk, da vi spurgte ind til, hvordan de så den ideelle transport, 
hvor de fleste svarede med mindre forbedringer, som flere siddepladser i toget eller højere frekvens i 
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afgange. Dermed mener vi ikke, at informanterne er nået til en større refleksivitet over systemet. 
Informanterne ser i høj grad transportsystemerne, som et mere fast element i et ellers flydende 
samfund. Nogle af informanterne er dog gået ind i en dialog med systemet igennem 
pendlerforeninger og klubber. Det giver dem en større forståelse af systemet, men får dem ikke til at 
stille grundlæggende spørgsmål til systemet. F.eks. ser vi ikke de store tegn på at miljøagendaen har 
en indflydelse på informanternes valg. 
 
Der bliver dermed en udfordring i, at vi gerne lægger vores hverdagsmobilitet over på 
transportsystemer, som vi ikke ønsker at udfordre grundlæggende, og så at skulle omstille sig i en 
situation, hvor bruddet tvinger os til at stille spørgsmål til de samme systemer. Derfor kan det også 
være svært for brugeren alene at skabe en varig omstilling. Den omstilling kan kun ske netop i et 
samspil mellem systemet og hverdagslivet. 
Brud
Oversvømmet metroskakt under New York
Livet i det senmoderne samfund
Cimber mens de stadig var i luftenSporarbejde ved Københavns Hovedbanegård
Konklusio  & Perspektiveri g
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7 Konklusion 
Vi har i denne undersøgelse søgt at besvare følgende problemformulering: Hvordan påvirker brud på 
transportsystemer hverdagslivet, og kan disse brud skabe en åbning for omstillinger i hverdagslivets mobilitet?  
7.1 Brud på transportsystemer og hverdagslivet 
Vi har igennem 15 interviews undersøgt tre konkrete cases om togproblemer ved Københavns 
Hovedbane, flyselskabets Cimbers konkurs og orkanens Sandys påvirkning af transportsystemer i 
New York. 
 
Vi vil her kort slå fast, hvordan vi mener at informanternes hverdagsliv er præget af elementer fra 
det senmoderne samfund. Adskillelsen af tid og rum skaber et samfund, hvor individet i høj grad er 
tvunget til at indgå i det mobile samfund, for at udfolde sine ønsker. På den måde bliver der skabt et 
samfund, der har en høj mobilitet som en grundsten. Udlejringsmekanismerne skaber en 
afhængighed af transportsystemerne, der gør vores mobilitet mulig. Udlejringen er dog også med til 
at gøre systemerne usynlige, og dermed skabes der black boxe. Informanternes systemforståelse 
omhandler ikke selve systemet, men kommer i højere grad til at være et spørgsmål om tillid til et 
ekspertsystem. I forhold til refleksiviteten så fører det til en usikkerhed for brugerne, hvor de er 
opmærksomme på at de valg de tager i dag, kan være forkerte i morgen. Det giver dermed en 
usikkerhed på transportvalg, som også giver sig til kende under bruddet, hvor informanterne kan 
problematisere egne valg. 
 
De tre cases har vi analyseret igennem de fire kategorier, krise i eller af systemet, årsagen, gennemsigtigheden 
og forskydning af hverdagslivet. Den første del af konklusionen vil fokusere på hvordan disse kategorier 
er afgørende for forskelle i oplevelsen og reaktionerne på bruddet.  
 
Når årsagen til bruddet er intern, f.eks. forårsaget af menneskelige fejl eller prioriteringer indenfor 
transportsystemet, så er der en større tendens til, at informanterne ikke accepterer bruddet og 
højlydt kritiserer transportsystemerne. Derimod så er informanterne mere afventende og 
accepterende, når det er et eksternt brud, som naturkatastrofer. Men denne accept er også afgjort af, 
om informanterne forstår, hvad der er skyld i bruddet. Gennemsigtigheden og forståelsen af 
bruddet, både ift. årsagen og hvilke alternative transportformer, man kan benytte i bruddet, er særligt 
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afgørende for informanternes oplevelse, forståelse og handlinger. Når informanterne ikke forstår 
bruddet og f.eks. er strandet i et transportmiddel uden at vide, hvornår bruddet slutter, så bliver 
tiden uudholdelig langstrakt og de føler sig fanget, da de ikke selv kan vælge en alternativ rute. 
Derimod kan en gennemsigtighed i bruddet skabe mulighed for, at informanter accepterer 
omstændighederne, og måske endda skaber nye former for levet tid og mening i bruddet, når de 
bruger den ekstra tid til afslapning eller arbejde. Gennemsigtigheden gør også, at de mindre grad 
føler sig fanget, fordi det er forståeligt for dem, hvad deres begrænsninger og muligheder er. 
 
Oplevelsen er påvirket af hvor stor grad bruddet indvirker på hverdagslivet. Når bruddet kun er en 
mindre forskydning i hverdagslivet, hvor man med mindre justeringer stadig kan opretholde 
hverdagen, så bliver bruddet en forhindring, som skal overstås, og hvor fokus ligger på 
genoprettelsen af hverdagslivet. Hvis bruddet samtidigt er uigennemsigtigt, skaber bruddet kun en 
begrænset diskursiv bevidsthed om informantens egne mobilitetsvaner. Derimod så skaber brud, der 
ikke gør det muligt at fortsætte hverdagslivet på normal vis eller ligefrem sætter det på standby, en 
større refleksivitet om informantens egne mobilitetsvaner og om hvordan transportsystemerne 
fungerer. Det fik nogle af dem til at reflektere nærmere over deres transportvalg, og en enkelt 
informant valgte at skifte transportform permanent i lyset af bruddet. Vores informanter blev blandt 
andet opmærksomme på, hvor afhængige de normalt er af transportsystemerne, og hvordan det viser 
et indbygget dobbelthed mellem frihed og ufrihed, da systemerne skaber muligheder for bevægelse, 
men også skaber en afhængighed.  
 
Der skete endvidere en unblackboxing for flere af informanterne, hvor de fik indsigt i hvordan 
transportsystemerne fungerer. De så, at systemerne var komplekse, når de oplevede, hvordan 
bruddet førte til cascading effect i interpendente systemer. De så også, at transportsystemer, som de er 
afhængige af i deres hverdag, kan være skrøbelige. Deri blev det tydeligt, at nogle brud blot var tegn 
på en krise i systemet, som ville kunne genoprettes, mens andre brud stillede tvivl om 
grundlæggende vilkår ved systemet, og dermed blev en krise af systemet. Netop når det var en krise 
af systemet førte det til yderligere refleksion over både systemet og de sociale praksisser, som 
understøtter systemet. 
 
Når bruddet tvang informanterne til at ændre hverdagslivets mobilitet, førte det også til, at 
informanterne fik nye erfaringer med alternative transportmidler. Denne kropslige erfaring 
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understøttede en unblackboxing og forståelse af transportsystemerne. De fik en erfaring både i 
fraværet af deres normale transportmidler, men også ift. hvordan alternative transportformer 
eventuelt kunne fungere i deres hverdagsliv.  
7.2 Omstillinger i hverdagslivets mobilitet 
Efter at have set på hvordan bruddet påvirker hverdagslivet, går anden del af problemformuleringen 
på om disse brud kan skabe en åbning for omstillinger i hverdagslivets mobilitet. Vi har set på disse 
omstillinger i forhold til sammenspillet mellem handling og forståelse, dernæst hvordan systemet kan 
omfavne hverdagslivet og til sidst hvordan bruddet påvirker synet på det senmoderne samfund. 
 
Vi har set at informanterne justerer deres vaner og indretter sig efter bruddet, fordi der er en 
robusthed i hverdagslivet, selvom forandringer ikke altid modtages positivt. Informanterne er dog 
ikke blot fleksible i deres mobilitetsvaner, de søger mod stabilitet og sikkerhed i deres 
hverdagslivsmobilitet. Denne søgen mod stabilitet medfører en sporafhængighed i mobiliteten, som 
gør det svært at skabe omstillinger. Men især de større brud satte spørgsmålstegn ved systemets logik 
og informanternes egne mobilitetsvaner, og derfor mener vi, at der opstod et moment of opportunity for 
at revurdere transportsystem og mobilitetsvaner. Bruddet gav en indsigt i systemerne, og 
unblackboxede muligheder og begrænsningerne ved de forskellige transportsystemer. Endvidere 
førte det i nogle tilfælde til en kropslig erfaring med alternative transportformer. Netop i 
kombinationen af en forståelse og den kropslige erfaring opstod der mulighed for adfærdsændringer. 
Kun en enkelt af vores informanter ændrede permanent mobilitetsvaner, men vi så hos flere 
informanter at bruddet førte til refleksioner, som også kunne gå på at deres nuværende 
transportform var den mest optimale.  
 
Vi fandt, at det især var, når bruddet var en krise af systemet, at det åbnede for omstillinger. Når det 
var en krise i systemet, var der en tendens til at fortsætte som normalt. Vi mener endvidere, at 
omstillingerne vil kunne hjælpes på vej, hvis transportsystemet har en åben karakter, hvor det 
løbende kan tilpasse sig. Det står umiddelbart i modsætning til hverdagslivets søgen mod stabilitet. 
Til gengæld kan tilpasningsdygtigheden og fleksibiliteten bedre udfylde mobilitetsbehovene. Derfor 
ser vi, at der er et råderum for at udfordre de lukkede systemer, da hverdagslivet er robust, og at det 
gør hverdagslivets omstillinger mindre voldsomme, fordi de kan tilpasses løbende.  
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I hverdagslivet har vi som udgangspunkt en stor tillid til transportsystemerne, men bruddet åbner 
for, at vi kan stille os kritisk overfor systemet uden at det falder tilbage som en kritik af vores eget 
hverdagsliv. Men den refleksivitet, som kommer af bruddet, er ikke nem at omsætte til varig 
refleksion og omstillinger. Derfor mener vi, at kun få brud af sig selv fører til omstillinger, men at 
der er et potentiale som kan udnyttes. 
 
Det er dermed i kombinationen af åbne systemer, praksiserfaring og bedre forståelse af systemerne, 
at der skabes den bedste mulighed for omstilling for mobiliteten. 
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8 Perspektivering 
Vi ønsker i dette afsnit at udbrede diskussionen og bringe perspektiver for videre arbejde ind i 
specialet. Først vil vi komme ind på anvendelsesmuligheder af vores resultater for planlæggere. Vi vil 
give perspektiver på, hvordan planlæggere kan udnytte brud til en omstilling af hverdagens mobilitet. 
Derefter vil vi komme med bud på, hvad det næste skridt skulle være i en videre undersøgelse af 
emnet. 
8.1 Anvendt i planlægningen 
Som vi har belyst igennem specialet, så mener vi at brud kan være med til at skabe en åbning for 
omstilling. Det er dog ikke en selvfølge, at der vil ske en omstilling, dermed bliver der også en rolle 
for planlæggerne i denne omstilling. Overordnet set kan brud på transportsystemerne ses, som et 
moment of opportunity, hvor der dermed er en mulighed for planlæggeren til at påvirke 
hverdagslivet i retning mod en omstilling. Vi ser bruddet som en hændelse, der kan være med til at 
rykke ved de faste praksisser, og på den måde både skabe rum for omstilling i både systemerne og i 
hverdagslivets mobilitet. Der har været en tendens til, at man både fra planlæggernes og politisk side 
har været tilbageholdende ved at skulle rykke ved hverdagslivet, man har ikke turde skabe 
begrænsninger af den private mobilitet i frygt for stor utilfredshed hos brugerne. Men vores 
undersøgelse af de tre brud viser, at der ofte sker brud, og at hverdagslivet er mere robust end man 
regner med. Vores informanter tilpasser sig hurtigt til omstillingerne, og får deres hverdag til at 
hænge sammen, selvom de står i en ny situation. Vi ser dog også, at brugerne efterspørger, at de får 
en forståelse af bruddet og en begrundelse for omstillingen, når de står i en omstillingssituation. 
 
Først og fremmest er det vigtigt at spille med åbne kort, så brugerne ikke føler, at de bliver ført bag 
lyset. Det er vigtigt, at de får en forståelse af hvorfor systemet skal omstilles. Som man så det med 
debatten om en betalingsring omkring København. Her forsvandt den egentlige grund til en 
begrænsning af trafikken i en diskussion omkring afgifter og beskyldninger om hetz mod 
hverdagslivet. Her lykkedes det aldrig at komme igennem med det egentlige budskab og baggrunden 
for en betalingsringen. Dermed gik hele den ønskede omstilling tabt, inden der var en mulighed for 
at prøve det af i praksis. Derfor er det vigtigt både i forbindelse med planlagte og uplanlagte brud, at 
der fra planlæggerens side lægges meget vægt på, at brugerne forstår baggrunden for omstillingen. I 
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vores undersøgelse blev det klart, at informanterne reagerede meget forskelligt i forhold til, hvad der 
var årsagen til bruddet, og vi så den største frustration hos de informanter, hvor bruddet var 
uigennemskueligt for dem. Der vil dog altid være modstand, når man forsøger at påvirke folks 
hverdagsliv, men som vores undersøgelse viser, så har hverdagslivet en høj grad af robusthed og kan 
tilpasse sig systemets præmisser. Derfor mener vi, at man bør tage flere chancer, da vores 
undersøgelse også viser, at informanterne kan tilpasse sig, og at de relativt hurtigt finder mening i de 
rammer, systemet giver dem. 
 
I dette lys bliver planlæggerne også en form for forandringsagenter, der ikke alene skal forsøge at 
genskabe ‘normalen’ under et brud, men skal være opmærksomme på et bruds evne til at skabe 
omstillinger, og gribe chancen til at påvirke både systemet og brugerne. Det kan f.eks. være, når 
naturkatastrofer sætter transportsystemer ud af spil, hvor planlæggeren kan indtænke en omstilling i 
krisehåndteringen. Det kan ske ved, at man giver brugere mulighed for at prøve alternative 
transportformer. Planlæggeren kan også være en forandringsagent i planlagte brud, som da Cykel 
VM indtog Københavns gader i 2011. Her blev indre by spærret af for biler i dagstimerne i omkring 
en uge. Sådanne brud har enorme potentialer for læring og omstilling, da det netop viser folk, at 
deres hverdagsliv stadig kan hænge sammen, også selvom de ikke i samme udstrækning kan tage 
bilen frit. Disse moments of opportunity skaber et rum for omstilling, som vi ikke føler, er blevet 
udnyttet til fulde hidtil. 
8.2 Videre undersøgelse 
Vi er i vores undersøgelse med specialet blevet opmærksomme på flere aspekter, der kunne være 
interessante for en videre undersøgelse. Vi er gået ind i et relativ uudforsket felt, hvor vi fokuserer 
på potentialerne i brud, i stedet for at fokusere på at genoprette ‘normalen’ hurtigst muligt og på 
krisehåndtering. Det giver perspektiver for at undersøge en række nye aspekter i forlængelse af vores 
undersøgelse. Vi vil derfor nu kort komme ind på et par eksempler: Det kunne være interessant at 
undersøge, hvordan mere permanente brud påvirker brugerne, her kommer klimaforandringerne 
som en selvfølge ind i billedet. Det kan føre til en serie af brud, hvor vi bliver tvunget til en mere 
permanent omstilling. Det vil dog kræve en længere undersøgelse, da bruddet i modsætning til vores 
tre cases sker langsomt over tid, og lægger op til en mere trinvis omstilling. Det ville også være 
interessant at sammenligne omstilling i åbne og lukkede systemer. Hvordan er omstillingen forskellig 
for systemer med en høj tilpasningsevne over for omstilling i mere lukkede og sporafhængige 
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systemer? Det ville også være interessant, at se nærmere på selve omstillingen. Det kunne være i 
forhold til systemet, hvordan sker omstillingen på de tekniske og organisatoriske dele af systemet, og 
hvad betyder det for brugernes hverdagsliv? Til slut synes vi, at det kunne være interessant at 
undersøge brud og omstilling i den mere individuelle transport, som biler eller cykler. Vores 
undersøgelse har beskæftiget sig med de kollektive transportformer, og det vil derfor også være 
interessant at se, om der var andre perspektiver i den individuelle transport. 
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10 Rettigheder 
Forside 
Cimber på landingsbane - Ignat Gorazd (CC BY-SA 2.0) - 
http://www.flickr.com/photos/ignatgorazd/5489334179/  
Cimber i luften - daspaddy (CC BY 2.0) - http://www.flickr.com/photos/daspaddy/3351561771/ 
Sandy på kyst - Charlie Walker (CC BY 2.0) - 
http://www.flickr.com/photos/charliekwalker/8264702518/  
Perron og skærm - Terry Whalebone (CC BY 2.0) - 
http://www.flickr.com/photos/terry_wha/474607176/  
Skinner ved hovedbanen - Tim Strange Jensen 
Metroskakt - MTAPhotos (CC BY 2.0) -  http://www.flickr.com/photos/mtaphotos/8159621394/  
Oversvømmelse i NY - MTAPhotos (CC BY 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/mtaphotos/8158090815/  
Hovedbanen forfra - Lance Shields (CC BY 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/lancesh/3839233346/  
Kapitelforsider 
Metode: Fly på landingsbane – Ignat Gorazd (CC BY-SA 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/ignatgorazd/5489334179/  
Teori: Skinner ved Hovedbanen - Tim Strange Jensen 
Livet i det senmoderne samfund: Fly i luften - daspaddy (CC BY 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/daspaddy/3351561771/ 
Brud: Metroskakt - MTAPhotos (CC BY 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/mtaphotos/8159621394/  
Omstilling: Sandy kyst - Charlie Walker (CC BY 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/charliekwalker/8264702518/  
Konklusion & Perspektivering: Hovedbanen perron - Terry Whalebone (CC BY 2.0) 
http://www.flickr.com/photos/terry_wha/474607176/  
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Kort 
Maptiles af Stamen Design (CC BY 3.0) http://maps.stamen.com/ 
Kortdata af OpenStreetMap (CC BY SA 3.0) http://www.openstreetmap.org/ 
Evakueringszoner af John Keefe/WNYC med data fra NYC DataMine og OEM 
http://wny.cc/EvacZones 
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